Propeller-Nostalgie 


hautnah erleben! 


i d = 


| > Der Entführungsplan der Briten > Der Irrflug nach England > Die RAF-Beute im Test 


Der erste einsatztaugliche z Die Luftwaffe in Farbe 
Hubschrauber 


Focke-Wulf Fw 61 


Raketen- und Strahlflugzeuge 


u 
epp) ' 


Das MAGAZIN FÜR LUFTFAHRTGESCHICHTE, OLDTIMER UND 


E Die wichtigsten Raketen- 
und Strahlflugzeuge der 
deutschen Luftwaffe in 
einem Band 


E Ergänztes Bildmaterial, 
mit 200 teils farbigen 
historischen Fotos und rund 
75 erstklassigen Farbzeichnungen 


E Mit fünf Flugzeugtypen, die 
noch nicht in FLUGZEUG 


CLASSIC erschienen sind! eutsche Raketen- und 
trahlilugzeuge 1939-1 


Deutsche Raketen- und ` Í 
Stahlflugzeuge 1939-1945 E 
98 Seiten, ca. 275 Abb., i =a > P 


21,0 x 28,0 cm 

ISBN 978-3-89724-215-9 
Best.-Nr. 31215 

€ [D] 9,90 

€ [A] 11,50/sFr. 19,00 


e 


Jetzt am Kiosk » oder unter: www.flugzeugclassic 


Geheimnis 


Begehrte Beute frei Haus: Die RAF 
entlockte der Fw 190 das letzte 


Ein Angstgegner wird entzaubert: Am 
23. Juni 1942 landet Armin Faber versehent- 
lich in England. Normalerweise ist so ein 
Vorkommnis nur eine Fußnote in der Ge- 
schichtsschreibung des Zweiten Weltkriegs 
wert. Doch der Irrflug des Luftwaffen-Ober- 
leutnants hat eine ungeahnte Tragweite, 
denn er stellt den Briten eine unversehrte 
Focke-Wulf 190 vor die Tür. Diese planten 
bereits eine tollkühne Entführung, um an 
einen dieser geheimnisumwitterten Jäger 


Pechvogel: 
Oberleutnant 

Armin Faber 

Foto Sammlung D. Hermann Foto via Walter Matthiesen 


heranzukommen, die den RAF-Piloten das 
Leben schwer machten. Dietmar Herrman 
berichtet ab Seite 14, wie die Alliierten das 
deutsche Hochleistungsflugzeug auf Herz 
und Nieren prüften. 

Zurück nach Deutschland: Dort hatte 
sechs Jahre zuvor Henrich Focke das Fliegen 
quasi neu erfunden: senkrecht nach oben. 


Mit seiner Focke-Wulf Fw 61 war sogar 
stationärer Schwebeflug möglich, das al- 
les mit Motorkraft. Heute zieht ein vorbei- 
knatternder Rettungsheli nur noch selten 
Blicke auf sich, doch was »Hubschrauber- 
vater« Focke damals präsentierte, war ei- 
ne echte Sensation — auch wenn die Vor- 
führungen mit dem Senkrechtstarter für 
das Publikum nicht immer angenehm wa- 
ren, wie Sie ab Seite 34 lesen können. 

Gehen wir noch einmal gut 30 Jahre zu- 
rück: Damals brachte der Erfinder Alfred 
Maul zwei technische Errungenschaften 
zusammen, die Rakete und die Fotogra- 
fie. Klingt verdächtig nach Drone. Richtig, 
denn schon 1906 waren mit Mauls Foto- 
rakete sensationelle Ergebnisse möglich. 
Überzeugen Sie sich auf Seite 33. 

Noch etwas in eigener Sache: Wir, die 
Redaktion, wissen, dass viele unserer treu- 
en Leser sich FLUGZEUG CLASSIC noch 
nicht nach Hause schicken lassen. Mitten 
in der kalten Jahreszeit möchte ich Sie auf 
die zahlreichen Vorteile unserer FLUG- 
ZEUG CLASSIC-Paketangebote hinwei- 
sen. Warum sparen Sie sich, liebe Leser, 
nicht Zeit und bares Geld? Und als Abon- 
nent erwarten Sie zudem unsere neuen 
und exklusiven Online-Inhalte: Auf 


www.flugzeugclassic.de/jets stehen hoch- 


interessante Jet-Porträts als Original-PDF 
zum Download bereit. Dort finden Sie 
auch alle Informationen zu unseren Vor- 
teilspaketen. Schauen Sie doch mal vor- 
bei, es lohnt sich! 
Viel Vergnügen mit Ihrer neuen FLUG- 
ZEUG CLASSIC-Ausgabe wünscht 
Ihr Markus Wunderlich 
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Markus Wunderlich, 
‚Chefredakteur 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


In FLUGZEUG CLASSIC 1/09 stellen wir drei Persönlichkeiten vor. 
Welches Schicksal bewegt Sie am meisten? 


‚Armin Faber, weil sein Irrflug nach England 

den Briten eine nagelneue Fw 190 bescherte. 

Ernst Udet, weil der einstige Vorzeigeflieger und Publikums- 
liebling zur tragischen Figur im Dritten Reich wurde. 


Horst Rippert, weil er die Mythen um Saint-Exupery mit seinem 
Bekenntnis beendete, er habe den Dichter abgeschossen. 


53% 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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2 nike "aber von rigsig&p Rösten ‚eingeholt; C! 


14 Unbeabsichtigte Landung bei den Briten: Fw 190 A-3 


> TITELGESCHICHTE > TYPENGESCHICHTE 
Fw 190 Fw 61 
Ein Angstgegner wird entzaubert ...... 14 Der Senkrechtstarter ................ en. 34 
Oh je: Eine Fw 190 landete 1942 versehentlich in Welche Rekorde der erste wirklich einsatzfähige Hub- 
England. Die Briten schickten den Luftwaffenjäger schrauber der Welt aufstellte und warum die Airshows 
sofort auf den Prüfstand. War das deutsche Kraft- mit der Fw 61 fürs Publikum doch sehr gewöhnungs- 
paket der Spitfire wirklich überlegen? bedürftig waren. 

> KLASSIKER COCKPITS IM DETAIL 
Pilatus P-2 MESSERSCHMITT M 17 
Schweizerin mit deutschen Genen. 22 Die erste 
Blitzblank glänzt Ihr Rumpf, einzelne Teile und Bau- Motorisierte ` ` 40 


gruppen wurden von der Bf 109 und der Me 108 
übernommen: Nicht umsonst erinnert die Schweizer 
Pilatus P-2 an einen ruppigen Weltkriegs-Veteranen. 


Klein, aber fein: Die M 17 
ist Willy Messerschmitts 
erstes Motorflugzeug. Ein 
Blick ins spartanisch anmu- 


> KLASSIKER tende Cockpit, aus dem die 
Convair CV 880 Sicht nach vorne praktisch 
Null war. 
Schnell, aber unrentabel 28 
Teuer erkaufte Rekorde: Warum 
mit der Convair CV 880 einer der KLASSIKER 4 
schnellsten Airliner nie aus der Ver- Firmenporträt 
lustzone fliegen konnte. Die Flugmotoren 
KLASSIKER der MAN 44 
Fotorakete Interessantes aus der 


250-jährigen MAN-Firmen- 
geschichte: Welche Motoren 
das Unternehmen fertigte, y 
wie sie getestet wurden 
und was Diesel alles be- 
wegen kann. 
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Aufklärung per Rakete .... 32; 


‚Anno 1906 war sie der schnellste 
Fotoapparat der Welt: Wie der Ur- 
großvater der Foto-Drohne funktio- 
nierte und welches verblüffende 
Ergebnis die Fotorakete erzielte. 


Prinz zu Bentheim: heiße Spur zu Saint-Exupery. 


Foto Familienarchiv zu Bentheim und 


RESTAURIERUNG 
Junkers Ju 88 A-1 
Ende der Eiszeit 


Junkers on the rocks: 1940 strandete eine Ju 88 im nor- 
wegischen Eis, nun macht die Restaurierung Fortschritte. 


PERSONEN 
Antoine de Saint-Exupery 
Ein Rätsel, zwei Prinzen 
und drei Schlüssel zur Lösung............. 52 


Gibt es noch Zweifel? Warum das Rätsel um den Tod 
des Schriftstellers und Piloten Antoine de Saint- 
Exupéry nun endgültig gelöst zu sein scheint. 


» KLASSIKER 
e Shuttleworth 


Hautnah: Bei zwei Air- 
shows im englischen 
Old Warden flogen 
Kolben-Maschinen, die 
man einfach gesehen 
haben muss. 


Udets Kino, Teil 1 
Kurbeln zwischen 
Gletscher und 


Savanne .......... 68 


= Wie das Fliegerass 
= des Ersten Welt- 
 kriegs die Leinwand 
` eroberte. 
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76 Aus den Alben unserer-Leser: Foto-Schätze in Farbe ` 


49 Eiskalt erwischt: Ju 88 A-1, die 1940 in Norwegen notlandete 


Flugzeugtypen in dieser Ausgabe 
Avro Lancaster 
Avro Tutor — 
Blackburn B2. 
Bristol Beaufighter Mk. 
Bücker Bü 131 Jungmann. 
Bücker Bü 133F Jungmeisteı 
Bücker Bü 181 Bestmann 
Convair CV 880 
de Havilland Come: 
de Havilland D.H.82 Tiger Moth. 
Focke-Wulf Fw 44 »Stieglitz« 
Focke-Wulf Fw 61 (F/Fa 61). 
Focke-Wulf Fw 190 A-3. 
Gloster Gladiator... 


Hawker Sea Hurricane 
Hawker Hind 
Heinkel He 111 
Junkers Ju 52. 
Junkers Ju 88.. 
Klemm KI 35 
Messerschmitt Bf 108. 
Messerschmitt Bf 109 F-4 
NA F-82 Twin Mustang 
Miles M.14 Magister. 


RUBRIKEN 


Museumstipp/Termine 
Leserbriefe . 
> Album 


Vorschau... Titelbild: 

Background AN Fw 190: Sig. D. Hermann 
KI 35: S. Schmoll 

Impressum .... Fw 61: Sig. Ringistetter 
P-2: S. Krikava 


Ju 88: H. Bischler 
> Titelthema 


1982 übergab das französischen 
Verteidigungsministerium die letzte 
‚Aeronavale- Lancaster B.VIl, WU-21 
(ex-NX664), die nach einem Lande- 
unfall auf Wallis Island im Pazifik 
1983 aufgegeben worden war, an 
die Ailes Anciennes le Bourget. 
Diese gemeinnützige französische 
Gesellschaft restauriert historische 
Flugzeuge. 

1985 machte sich ein kleines Team 
mit mehr gutem Willen als Mitteln 
auf den Weg nach Wallis Island, um 
die Lancaster zu bergen: eine 
schwerbeschädigte, von Souvenir- 
jägern geplünderte Hülle, durch Jah- 
re im Freien stark korrodiert. In Le 
Bourget begann die Restaurierung. 
Zehn Jahre später war der Bug mit 
den Pilotensitzen und noch unvoll- 
ständigem FN5-Buggefechtsstand 
auf der Bourget Air Show zu besich- 


Diese Aufnahmen des Cockpits und des Arbeitsplatzes des Bombenschützen 


in dieses Projekt investiert wurde 
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tigen. Über die Jahre waren Fort- 
schritte an den Cockpit-Einbauten, 
dem hinteren Rumpf, Motor Nr. 1 
und hinteren Gefechtsstand zu se- 
hen. 1999 stoppten zunächst Per- 
sonalmangel und fehlende Mittel die 
‚Arbeiten, dann beschädigte der 
»Jahrhundertsturm« die Halle, in der 
die Maschine stand, schwer. Den- 
noch konnte die Restaurierung des 
Rumpfhecks zu Ende gebracht 
werden, und im Jahr 2000 began- 
nen die Arbeiten am Flügelmittel- 
teil. Alle Ausgaben müssen von 
Ailes Anciennes und deren Mitglie- 
dern getragen werden, die Gesell- 
schaft erhält kein Geld vom Staat 
oder der EU. Wertvolle Unterstüt- 
zung kam von zahlreichen Firmen. 
2009 sollen die Arbeiten mit Volt 
dampf weitergehen. Das Rumpfvor- 
derteil ist innen fast komplett, die 


N 


1985 war von der Maschine nur noch wenig mehr übrig als eine schwer 


Ein spektaku- 

läres Farbfoto 

der WU-21 

kurz nach dem 
Landeunfall 
auf Wallis 
Island 1963. 

Das rechte 
Fahrwerkrad 

wurde voll- 

ständig abge- 

rissen 


korrodierte, von Souvenirjägern geplünderte Hülle 


Seitenflossen sind fertig gestellt. 
Alle Propeller sind ebenso wie Mo- 
tor Nr. 3 überholt, das Höhenruder 
braucht noch Zeit. Ailes Anciennes 
le Bourget ist sehr an Kontakten 


mit möglichen Sponsoren und Lie- 
feranten von Ersatzteilen, Ausrüs- 
tung und Zeichnungen interessiert. 


Philippe Couderchon 


zeigen die immense Arbeit, die in den Jahren 1985 bis 2008 allein 
Fotos Philippe Couderchon 


Mit dem Reihensechszylinder von Renault hat die NORD eine wesent- 


lich schlankere Front als mit dem deu‘ 


SERSCHMITT BF 10 


teschen V-8 von Argus 
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Die NORD 1002 N108ME war in den 1980er- -Jahren i im EE 
Günzburg stationiert Fotos Stefan Schmoll 


MES 


Nach dem erfolgreichen Erstflug 
seines Fieseler Storches hat Dirk 
Bende aus Königswinter zwei neue 
Flugzeuge. Der Besitzer eines auf 
Motorrestaurierungen spezialisier- 
ten luftfahrttechnischen Betriebes 
erwarb die beiden 1945 gebauten 
NORD 1002 aus einem Nachlass in 
Bayern, wo die beiden Maschinen 
viele Jahre lang eingemottet waren, 
Die NORD 1002 mit der Seriennum- 
mer 78 flog nach ihrer Ausmuste- 
rung bei der Armee de l'Air von 
1960 bis 1968 als F-BFRM in Frank- 
reich und ist seit nunmehr 40 Jah- 
ren eingelagert. Die NORD 1002 
mit der Seriennummer 168 wurde 
1968 aus Frankreich importiert, wo 
sie als F-BCAZ zugelassen war. Ur- 


RYAN RECR 


Comeback 
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sprünglich war die deutsche Ken- 
nung D-ECAZ für die Maschine re- 
serviert. Der damalige Besitzer re- 
gistrierte die Maschine jedoch als 
N108ME und flog die elegante Ma- 
schine noch viele Jahre vom Flug- 
platz im bayerischen Günzburg aus. 
Beide Maschinen sind strukturell in 
gutem Zustand und werden von Dirk 
Bende jetzt von Grund auf renoviert. 
Die eleganten Viersitzer sollen nach 
Möglichkeit wie die deutschen Origi- 
nale mit Argus As 10-Motoren aus- 
‚gerüstet werden. Bende ist schließ- 
lich ausgewiesener Kenner dieses 
Triebwerks. Ein Flugzeug möchte er 
behalten, das andere soll an einen 
deutschen Sammler gehen. 

Stefan Schmoll 
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Nach mehr als 40 Jahren Lagerung soll die ehemalige F-BFRM bald 
wieder am Himmel zu sehen sein ` 


Nach vielen Jahren am Boden hat das Luftfahrtmuseum in Seppe in 
den Niederlanden seine Ryan ST-3KR/N56028 (PT-22 Recruit, US- 
Ser.-Nr. 41-20805) wieder ihrem eigentlichen Zweck, dem Fliegen, 
zugeführt. Der einzigartige Schuleindecker hat die Farben und Mar- 
kierungen einer PT-22 des USAAC erhalten, die während des Zweiten 
Weltkriegs auf Randolph Field in Texas eingesetzt war. Die farben- | 
prächtige Maschine hat ihren Einstand bereits auf mehreren Luftfahrt- 
veranstaltungen in Holland und Belgien gegeben. Roger Soupart 


Die farbenprächtige Ryan PT-22 Recruit des Luftfahrtmu- 


seums Seppe 


Foto Roger Soupart 


Nach einer Gerichtsentschei- 
dung könnte die seltene F-82 
“Twin Mustang, 44-65162, ge- 
zwungen sein. "br Domizil bei 
der CAF in Midland, Texas, zu 
verlassen Foto Frank Mörmillo 


ES K.Gibbs 


Die komplett silberfarbene 
Bücker Bü 133F Jungmeister 
F-AZDT auf dem Flugplatz 

La Ferté Alais Foto Henri Payre 


BÜCKER JUNGMEISTER 


Erfolgreiche Restaurierung 


Mitte vergangenen Jahres war de Bücker der im Flug zu bewundern. Die Maschine nien produzierten Jungmeister nachge- 
Bü 133 F Jungmeister F-AZDT nach sieben- besteht aus Teilen sowohl deutschen als baut. Devins beeindruckender Doppelde- 
jähriger Restaurierung durch ihren Eigentü- - auch Schweizer Ursprungs. Die Tragflächen ` cker wird derzeit von einem Lycoming- 
mer und Piloten Francois Devin auf dem wurden von »Canu-Lautourd« anhand eines Motor 0360 anstelle des Original-Siemens 


Flugplatz Chayenay, westlich von Paris wie- Satzes beschädigter Flächen einer in Spa- Sh 14 angetrieben. Eric Janssonne 


STINSON 108-1 VOYAGER 


| Stinson à la française 


Am 19. Juni traf die Stinson 108-1 Voya- í 
ger, Nr. 108-1719, in einen Container 
verpackt in Antwerpen ein, von wo aus 
sie an ihren neuen Standort, den kleinen 
l Flugplatz Doncourties-Conflans, in Loth- 
ringen weiter transportiert werden wird. 
Die 1947 gebaute Stinson, letzte US-Zu- 
lassung N8719K, war zwischen 1998 
und 2001 in den USA restauriert wor- 
den. Die neue französische Zulassung, 
F-GTTG, wurde für die jetzigen Besitzer, 
Manuel und Fabienne Martins Salgado, 
erteilt. Die Maschine war erstmals am 
30. Juli 2008 am Himmel über Frank- 
reich zu sehen. Sie ist zurzeit die zweite 
flugfähige Voyager im französischen Zu- 
lassungsregister; die erste, F-BFPM, be- 
findet sich im Besitz von Henri Payre 
und steht auf dem Flughafen Haguenau. 


Text/FoTO ERIC JANSSONNE Hierist sie im Flug über den Vogesen zu sehen 


JAHRESTAG & PERSONALIEN CONSOLIDATED B-24 


Focke und Wulf 


Vor 85 Jahren, am 2, 1.1924, starteten 
men ihre eigene Flugzeugfirma: Henrich Focke und Georg Wulf. 
Der eine »Reißbrett-Denker«, der andere »geborener Flieger 
waren beide ein ideales G 

folgreiches Motorfli 
setzte 


ei junge Männer in Bre 


Fang! 


Im Juni vergangenen Jahres kehrte 
ein holländischer Kutter mit seinem 
Fang an Hering in den Hafen zu- 
rück. Er hatte jedoch etwas ande- 
res an Deck: Das Schiff hatte die 
beiden Hauptfahrwerkbeine eines 
Bombers vom Typ B-24 Liberator 
»gefischt«, der höchstwahrschein- 
lich während des Zweiten Welt- 


eug, die A VII. Sicherheit 

Zanoniäform — Markenzeichen all seiner 

für die sprichwörtliche Trude! 
einem hervorragenden Ruf ver- 


herheit, die Focke Wulf bal 


I half. Fürs Praktische war Wulf zuständig, den 1927 der Flieger 
Í tod ereilte, Im Mai 193 


wurde Focke aus der Firmenleitur 


mit dem größeren Teil des‘Vorstandes:vor die Wahl, freiwillig zu 
‚gehen oder sich mit »Füßtritten hinausbefördern« zu:fässen, 
Focke-gab:nach, durfte aber noch den ersten präktikablen Hub- 
schrauber der Welt entwickeln, die Fw 61 (siehe Seite 34). Dann 
Wolfgang Mühlbauer 


Erfolgsduo: Focke und Wulf ` Foto EADS 
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Die F-GTTG ist die zweite flugfähige Stinson 108-1 Voyager mit französischer Zulassung. 


Ungewöhnlicher 


kriegs beim Rückflug an seinen 
Stützpunkt in Großbritannien hatte 
notwassern müssen. Eines der 
Fahrwerkbeine wurde einem Muse- 
um in Texel gestiftet, das andere 
ging an die Aircraft Recovery Group 
zur Ausstellung in deren Airwar 
1939-1945 Museum nach Heems- 
kerk. Text/Foto Roger Soupart 


Kennzeichen EC-CGL zum zweiten Erstflug. Entwor- 
fen als Schulflugzeug bei der Siebelwerke-ATG 
GmbH in Donauwörth, erwarb die Hispano Aviaciön 
S.A. die Nachbaurechte. 1972, nachdem Konkurrent 
CASA die Firma übernommen hatte, lief die Ferti- 
gung von insgesamt 50 Lizenzexemplaren an. Fast 
alle wurden nach Syrien verkauft, da die spanische 
Luftwaffe das Muster ablehnte. Nur vier Maschinen 
blieben eingelagert in Spanien. Zwei davon, darunter 
die EC-CGL, sind mittlerweile »reaktiviert« und zu- 
gleich die einzigen noch fliegenden Exemplare die- 
ser spanischen Flamingos. 

Der Flugzeugpark der FPACzählt mittlerweile über 
50 historische Maschinen, davon zwölf lufttüchtig. 
Flugshows gibt es im Regelfall jeden dritten Sonntag 
des Monats. Weitere Infos unter: www.fpac.org 

Mal sehen, was sie kann: Die I-153 startet zum Testflug Foto Josep Tomas JORDI GRANER, FPAC / ANGEL SANCHEZ 


| ie spanische »Fundaciö Parc Aeronäutic de ATTRAKTIONEN IN SABADELL 
Catalunya« (FPAC) mit Sitz auf dem Flugplatz 


Sabadell nördlich von Barcelona ist um zwei e za 
Attraktionen reicher. Neben einer der letzten beiden ussisG e owe 
Iufttüchtigen MBB 223 Flamingo aus spanischer Li- 
zenzproduktion ist dort mittlerweile auch der flugfähi- e 
ge Nachbau einer Polikarpov 1-153 »Chaika« (Möwe) und S anischer 
zu bewundern. 

Den gedrungen wirkenden Jagddoppeldecker mit sei- e 

nen charakteristischen Knickflügeln und dem eigenwil- 

ligen Einziehfahrwerk kaufte die FPAC bei der in Lake Flamingo 
Wanaka, Neuseeland beheimateten Alpine Fighter Col- 

lection. Am 27. September 2008 traf das Flugzeug 


zerlegt in Tarragona ein, nur vier Tage später flog sie. 
Zwar gehörte die I-153 nie zu Spaniens militärischem 


Inventar, doch vom Vorgänger I-15 hatten die Republi- e € 
kaner fast 400 Stück während des Bürgerkrieges ein- e S au ri e ru n Ss La ro 
gesetzt. Viele davon flogen noch bis Mitte der 1950er- ` 


P-47 G/BEAUFIGHTER/CR-42 
/ 


Jahre, 

Im Gegensatz zur H153 ist die nach über zwei Jah- Die Restaurierung der P-47 G »Little De- 25068) ist kaum beschädigt, Rumpf und 
ren harter Arbeit wieder lufttüchtig gewordene MBB mon« in Duxford geht voran: Sie soll die Cockpit können fast zu 100 Prozent restau- 
223 Flamingo ein seltenes Original. Am 30. Septem- Flotte der Fighter Collection ergänzen -als ` gert werden; die Tragflächen werden zur 
ber 2008 erhob sich der robuste Trainer mit dem eine der wenigen noch fliegenden »Razor- Zeit in Australien überarbeitet und kommen 


backs«. Denn die »G« ist eine von nur 354 nächstes Jahr zurück. 
von Curtiss gelieferten B-Versionen. Die im Auch der 2000 PS starke Pratt & Whitney R- 
September 1943 gebaute Thunderbolt (42- 2800-21 Double Wasp ist noch original und 
überholt. Der allgemein gu- 
te Zustand hat seinen 
Grund: Obwohl noch im 
Krieg gebaut, hat diese 
P-47 keinen Einsatz mehr 
erlebt und wurde nach 
Kriegsende auf dem zivilen 
Markt verkauft. Gut zu er- 
kennen ist die für die Ra- 
zorbacks typische spitze 
Plexiglashaube mit der da- 
hinter angebrachten Pan- 
zerglas-Platte. 

- Nigel Sutcliff, der ex- 
j = E) E RAF-Ingenieur im Team der 

e e . TFC, freut sich besonders 

Fast wie neu: die MBB 223 EC-CGL Foto FPAC Wird noch einige Jahre beanspruchen: CR-42 Fotos Jan Gömer darüber, dass im Cockpit 


pusal 


Mm mmm 
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AVRO LANCASTER MK. X 


Touristenattraktion: Schon nach wenigen Jahren hat der Vandalismus 
an der FM 159 seine Spuren hinterlassen 


Irgendwann soll sie selbstständig aus der Halle rollen, die Avro Lancaster 
Mk. X des Lancastermuseums in Nanton, Kanada. Jetzt kam dessen Res- 
taurierungsteam diesem Ziel einen großen Schritt näher. Beim Museums- 
fest vom 22. bis 23. August, das unter dem Motto »Lancs in the Fifties« 
stand, wurde der zweite Merlin-Motor erstmals gemeinsam mit dem vor 
einem Jahr hergerichteten Motor gestartet. Genau vor 50 Jahren liefen 
beide das letzte Mal zusammen. Als eine von insgesamt 430 in Kanada 
‚gefertigten Avro Lancaster Mk. X noch kurz vor Kriegsende fertig ge- 
stellt, kam die FM 159 für den Kampfeinsatz in Europa zu spät. 

Anfang der 1950er-Jahre gehörte sie zu den 70 Maschinen, die als 
Marineaufklärer und Patrouillenflugzeuge umgerüstet wieder in den 
Dienst der Royal Canadian Air Force (RCAF) gestelit wurden. Zuletzt flog 

| das Flugzeug in der No. 407 »Demon«- Squadron, bei der sie für zwei 


ekte Duxford 


Se 
ee li 


Nach jahrelanger Restaurierung laufen wieder zwei der vier Packard 


Merlin-Motoren der Lancaster Fotos Dave Birell 
NATO-Ubungen auch noch einmal nach England zurückkehrte. Im Dezem- 
ber 1958 ausgemustert, stand der RCAF-Veteran dann über 20 Jahre als 
Touristenattraktion an einem Highway vor Nanton. 

Um den alten Bomber vor weiterem Verfall und Vandalismus zu schüt- 
zen, wurde 1985 ein Verein, die »Nanton Lancaster Society« gegründet. 
Schritt für Schritt wird das Flugzeug seitdem restauriert. Heute ist die 
Lancaster zentraler Teil eines Museums, das inzwischen noch 13 andere 
Flugzeuge und viele weitere Exponate aus der kanadischen und briti- 
schen Luftfahrtgeschichte umfasst. Auch den beiden anderen Packard 
Merlin-Motoren soll wieder Leben eingehaucht werden. Eine flugfähige 
Restaurierung der Lancaster ist allerdings nicht geplant. Mehr zur Ge- 
schichte der kanadischen Lancaster in einer der nächsten Ausgaben der 
FLUGZEUG CLASSIC. Andreas Metzmacher 


fast der originale »Uhrenladen« noch 
funktioniert, nur der Garmin-Kursanzei- 
ger ist neu. Den Turbolader wolle man 
jedoch nicht wieder einbauen, sagt Ni- 
gel Sutcliff. Auch ohne ihn reiche die 
Motorleistung für den heutigen Airshow- 

Í Betrieb vollkommen aus. Ein Plus bei 

` der Restaurierung: Die TFC konnte die 
Original-Pläne von 1942 erwerben - be- 


Beaufighter: Die Arbeiten schreiten 
voran, der Erstflug rückt näher 
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sonders wichtig für die Hydraulik und 
Elektrik. »Wir sind hier zu etwa 60 Pro- 
zent fertig«, so Sutcliff, »doch jedes Mal 
bedeuten die restlichen 40 Prozent 
noch eine Menge Arbeit.« Der Erstflug 
ist für 2009 vorgesehen. 

Auch die Bristol Beaufighter Mk. II 
(JM135 A19-144) nimmt bei der Fighter 
Collection in Duxford langsam Formen 
an: Sie wird seit Jahren aus restaurier- 
ten Teilen ehemals britischer und austra- 
lischer Produktion zusammengesetzt. 
Das Cockpit ist bereits gut ausgestat- 
tet, das Heck ist Anfang Juli montiert 
worden. Auftraggeber soll einen Käufer 
in Australien sein, der die Beaufighter 
»Down Under« wieder fliegen will. 

Rumpf des italienischen Fiat »Falco«- 
Jagddoppeldeckers ist bereits grun- 
diert. Gut zu sehen: der originale Fiat 
A74T1C 38-Sternmotor. Auch die selte- 
ne CR-42 soll wieder fliegen, ist jedoch 
eines der Langzeitprojekte der TFC in 
Duxford. Jan Gömer 


SI \ 
OBEN Gut zu erkennen: das spitze Plexiglas der Fronthaube 
UNTEN Das Cockpit ist weitgehend fertigrestauriert 
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Die DH Comet 4 für kurze Zeit im Freien in Duxford, nachdem sie wieder ihre Original-BOAC-Farben erhalten hatte 


DE HAVILLAND COMET 


Foto Norman Pratlett 


Duxford Aviation Society feiert Jubiläum 


m 4. Oktober 2008 fand in Duxford eine Feier 

statt, um den 50. Jahrestag der Überquerung 

‚des Atlantiks durch zwei vierstrahlige Airliner zu 
begehen. 1958 schrieben die beiden BOAC Comet 4 
GAPDC und G-APDB Geschichte, als sie mit zahlenden 
Passagieren besetzt von London nach New York bezie- 
hungsweise von New York nach London flogen. Die in Hat- 
field produzierte De Havilland Comet 4 (Bau-Nr. 6403) G- 
APDB absolvierte ihren Erstflug am 27. Juli 1958 und 
wurde am 12. September in Heathrow an die BOAC aus- 
‚geliefert. Der Airliner ging am 11. Mai 1965 mit der Zu- 
lassung 9M-AOB an Malaysian Airways und am 11. Okto- 
ber 1969 an Dan-Air. Daraufhin erhielt der Airliner wieder 
seine ursprüngliche britische Zulassung, und Dan-Air sta- 
tionierte die Comet in London-Gatwick. Am 23. Novem- 
ber 1973 wurde die G-APDB außer Dienst gestellt und an 
die technische Niederlassung von Dan-Air nach Lasham 
in Hampshire geflogen. Dan-Air erkannte die historische 
Bedeutung des Flugzeugs und stiftete die Comet am 24. 
Februar 1974 der Duxford Aviation Society (DAS). Nach 
34 Jahren im Freien kam sie 1986 in den neuen Super- 
hangar in Duxford, wurde weiter restauriert und erhielt 
2007 ihre BOAC-Farben und -Markierungen aus dem Jahr 
1958 zurück. Heute ist sie in der neuen Air Space-Halle 
in Duxford ausgestellt. Text/Fotos Francois Prins 


Antiker Uhrenladen, vollgepackt und eng: Das Cockpit der Comet musste eine fünfköpfi- 


ge Crew aufnehmen 


F-15A EAGLE 


Das Pacific Aviation Museum in 
Pearl Harbour hat eine F-15A der 
Hawaii Air National Guard erwor- 


zeugfriedhof auf dem Luftwaffen- 
stützpunkt Davis-Monthan in 
Arizona bestimmt war. Die F-15A, 


Die F-15A Eagle des Pacific Avia- 
tion Museum bei der 

Ankunft in Pearl Harbour 

Foto USAF 


ben, die ursprünglich für den Flug- 


Auf Tauchstation 


Ser.-Nr. 76-0063, war 1977 an die 
USAF ausgeliefert und 1992 an 
die Hawaii Air National Guard 
(ANG) abgegeben worden. Nach 
amtlichen Angaben verfügt die Ha- 
waii ANG, die die F-15 Eagle seit 
1987 fliegt, über etwa neun der 
frühen A-Modelle, ein B-Modell und 
etwa neun C-Modelle. Es ist ge- 
plant, die F-15 ab 2010 durch 18 
der hochmodernen F-22 Raptor 
Tarnkappenjäger zu ersetzen. 
Roger Soupart 


Ihr Willkommens- 
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Modell Do-217 
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Wa Erste Fw 190 in England 


Völlig unbeschä- 
digt fiel diese Fw 
190 A-3 mit der 
Werknummer 313 
nach der irrtümli- 
chen Landung von 
Obit. Armin Faber 
in britische Hände 
Foto Ringlstetter 


M NM 
Es war der GAU für die Luft- 
waffe: Eine Fw 190 landete 
versehentlich in England. End- 
lich konnte die RAF den neuen, 
geheimen deutschen Überlegen- 
heitsjäger unter die Lupe 
nehmen. Vergleichsflüge mit 
englischen und amerikanischen 
Jägern offenbarten gnadenlos 
seine wunden Punkte. Dennoch 
zollte man auf alliierter Seite 
dem deutschen Kraftpaket 
höchsten Respekt 


Die MP 499 beim Start zu einem Testflug in Farnborough. Der Rumpf erhielt 


die Prototypenkennzeichnung 


EEE ir die deutsche Luftwaffe war 
RH der 23. Juni 1942 ein raben- 
BE schwarzer Tag: Oberleutnant 
d Armin Faber vom Stab der II. 
Gruppe des Jagdgeschwaders 2 
landete seine Fw 190 A-3 nach einem Luft- 
kampf mit Spitfires der 310. Squadron nicht 
auf dem heimatlichen Fliegerhorst, sondern 
versehentlich in Pembrey, Südwales. Faber 
hielt den Platz für einen Landeplatz in der 
Normandie. Die Engländer staunten nicht 
schlecht, denn die mysteriöse Focke-Wulf 
bereitete der RAF seit Monaten Kopfzerbre- 
chen. Und herbe Verluste. Der Aderlass auf 
englischer Seite nahm immer größere Aus- 
maße an. Selbst die Supermarine Spitfire, 
Aushängeschild der RAF, war dem neuen 
deutschen Jäger unterlegen. 

Nun stand in Pembrey erstmals eine un- 
beschädigte Focke-Wulf Fw 190. Und die 


flugzeugclassic.de 01/2009 


Foto Jarrett 


RAF musste dafür nicht einmal einen Fin- 
ger krümmen. Denn geradezu haarsträu- 
bende Anstrengungen waren geplant, um 
einer dieser neuen Jäger habhaft zu wer- 
den: Ein britisches Kommando sollte eine 
Fw 190 von einem deutschen Fliegerhorst 
in Frankreich entführen. Selbst der Flug- 
zeugführer für das Kidnapping stand 
schon fest: Jeffrey Kindersley Quill, erfah- 
rener RAF- und Testpilot bei Supermarine. 
Zu seinen Aufgaben gehörte die Erpro- 
bung der Spitfire, er war der zweite Pilot, 
der einst die erste Spitfire geflogen hatte. 
Die Planungen liefen unter dem Deck- 
namen »Operation Airthief«. Ein Kom- 
mando aus wenigen Männern sollte mit 
einem Motorboot vor der französischen 
Küste abgesetzt werden, sich bis zu einem 
Flugplatz durchschlagen und eine start- 
klare Fw 190 kapern. Der Abflug der Fw 


Eine der wenigen Aufnahmen 
von Armin Faber (Mitte) 
Foto Sammlung Walter Matthiesen 


190 sollte mit aller Gewalt sichergestellt 
werden. Man wird nie erfahren, ob so die- 
ses als Hasardspiel anmutende Hand- 
streichunternehmen unentdeckt und er- 
folgreich gewesen wäre. Quill schätzt die 
Chance auf 50:50 ein. Doch all diese Pla- 
nungen wurden am 23. Juni hinfällig. Die 
RAF hatte jetzt eine Fw 190. Nun ging es 
darum, ihre Geheimnise zu lüften. 

Die Fw 190 A-3 mit der Werknummer 
313 wurde demontiert und auf dem Land- 
weg zum Royal Aircraft Establishment , 
überführt; dort kam sie am 27.6.1942 an. 
Beim Zerlegen und Zusammenbau ge- 
wann man die ersten Einblicke in die Tech- 
nik der Fw 190, die nun die englische Be- 
zeichnung MP 499 erhielt. Zwei Tage später 
ließen Techniker zum ersten Mal den Mo- 
tor laufen. Am 3.7.1942 startete Wing Com- 
mander Hugh J. Wilson erstmals mit dem 
Ex-Luftwaffen-Jäger. Zwischen‘ dem 5.7. 
und 12.7.1942 tastete man sich in insge- 
samt neun Stunden reiner Flugzeit an die 
»190« heran. Einen Tag später übernahm 
die AFDU (Air Fighting Development 
Unit) den deutschen Jäger zur taktischen 
Erprobung. In Duxford gab es aber nur ei- 
nen Flugplatz mit Grasnarbe — zu riskant 
für die Erprobung der wertvollen Fw 190, 
weshalb alle Tests weiter in Farnborough 
durchgeführt wurden. AFDU-Piloten nah- 
men die Flugeigenschaften der Fw 190 
ganz genau unter die Lupe. Denn schließ- 
lich stand die Stunde der Wahrheit an: 
höchst interessante und aussagekräftige 
Vergleichsflüge mit den britischen und 
amerikanischen Konkurrenzjägern. 
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Bei der Begutachtung stellten die Briten 
der Fw 190 ein gutes Zeugnis aus. Sie 
wurde als ein hervorragender Jäger für 
geringere bis mittlere Einsatzhöhen ein- 
gestuft. Die aufgelisteten Vorteile der 
Fw 190 waren ihre Schnelligkeit, die gute 
Bewaffnung und die hervorragende Ma- 
növrierfähigkeit. Bei Messflügen erzielte 
man eine Höchstgeschwindigkeit von 
624 km/h in 5500 m. Getestet wurde die 
Fw 190 aber nicht nur im Schnellflug, son- 
dern auch im Steig- und Sturzflug. Bemer- 
kenswert war, dass die Fw 190 im Sturz 
bis 900 km/h geflogen werden konnte. 
Obwohl die Steuerorgane dabei schwerer 
zu bedienen waren, blieb die Fw 190 ins- 
gesamt noch leicht steuerbar. Was die 
Engländer nicht wussten: Diese Philoso- 
phie der leichten Steuerbarkeit wurde 
vom Konstrukteur der Maschine, Kurt 
Tank, beim Entwurf der Fw 190 von An- 
fang an konsequent vertreten. 

Doch es gab auch Negatives zu berich- 
ten. Während der ganzen Tests lief der 
Motor der Maschine, der BMW 801 D, 
sehr rau. Schnell kamen Zweifel an seiner 


Erste Fw 190 in England 


Fw 190 - Entwicklu Fw 190 - Triebwerk 


Die Entwicklung der Fw 
190 stand unter der 
Leitung von Prof. Kurt 
Tank. Er legte bei der 
Entwicklung der Fw 190 
größten Wert auf 
Einfachheit und Robust- 
heit. Sie sollte außer- 
dem wendig sein und 
hohe Geschwindigkeiten 
erreichen können. 


Vater der Fw 190: Kurt Tank 


Zuverlässigkeit auf. Den Ursachen wurde 
aber nicht weiter nachgegangen. Außer- 
dem stellte die RAF fest, dass der BMW 
801 D’nicht mit vollem Ladedruck betrie- 
ben werden durfte. Normalerweise konn- 
te die Fw 190 für drei Minuten mit Not- 
leistung geflogen werden, dabei betrug 
der Ladedruck 1,42 ata bei 2700 U/min. 


Fabers Fw 190 erhielt einen neuen Anstrich mit englischen Hoheitszeichen. Hier steht 
die Fw 190 vor den Hallentoren in Farnborough 


Die MP 499 während der Vergleichsflüge in Farnborough. Gut zu erkennen ist das eng- 


lische Tarnschema auf den Flächen 
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Foto Rolls Royce Heritage 


BMW 801-Doppelsternmotor: Er bere 


Bei den Tests lag der Ladedruck bei nur 
1,35 ata und 2450 U/min. Das lag an den 
Kühlungsproblemen des BMW 801 in 
Kombination mit der Fw 190-Zelle, die 
immer noch nicht völlig behoben waren 
und damit die Zylindertemperaturen zum 
limitierenden Faktor machten. Die volle 
Leistung für den BMW 801 D wurde bei 
der deutschen Luftwaffe erst im Oktober 
1942 freigegeben. Dadurch standen der 
Fw 190 zu dieser Zeit am Boden rund 280 
PS weniger zur Verfügung. 

Auf den Prüfstand kamen bei der Fw 
190 aber auch der Instrumentenflug, das 
Tiefflugverhalten, der Verbandsflug und 
die Sichtverhältnisse. Die Engländer attes- 
tierten der Fw 190 die besten Sichtverhält- 
nisse für den Piloten, die sie bis dato gese- 
hen hatten. Die gewölbte Plexiglashaube 
bot dem Piloten de Möglichkeit, den Luft- 
raum rundum und uneingeschränkt zu be- 
obachten. Als nachteilig empfand man 
aber, dass die Haube der Fw 190 während 
des Fluges nicht geöffnet werden sollte, da 
hier die Gefahr von Leitwerksschütteln 
entstehen beziehungsweise die Haube im 
schlimmsten Fall davonfliegen konnte. 
Nichtsdestotrotz war diese heue Haube 
wegweisend für zukünftige Entwicklun- 
gen und fand sicherlich Nachahmer. 

Nicht nur die britischen Piloten emp- 
fanden die Fw 190 als ein angenehm zu 
fliegendes Flugzeug. Das Cockpit war gut 
angelegt, der Pilot hatte eine bequeme 
Sitzposition. Die leichtgängigen und gut 
ausgeglichenen Steuerorgane erlaubten 
der Fw 190 alle Manöver ohne Schwierig- 
keiten bei allen Geschwindigkeiten. Egal 
unter welchen Flugbedingungen, die Ma- 
schine musste nicht nachgetrimmt werden. 
Neben der sehr guten Anfangsbeschleuni- 
gung beeindruckte ihre Querrudersteue- 
rung. Diese hielten die Engländer für eine 
der hervorragenden Eigenschaften der Fw 


Mit dem BMW 801 wurde 
erstmals ein luftgekühlter 
Doppelsternmotor serien- 
mäßig in einem deutschen 
Jäger eingebaut. Als de Fw 
190 in Serie ging, war er 
begrenzt serienreif. Um 
‚größere Ausfälle zu verhin- 
dern, musste die Maximalleis- 
tung von 1760 PS reduziert 
werden. Der Fw 190 standen 
‚dadurch rund 280 PS 
weniger zur Verfügung. 


tete Probleme 


190. Damit war es möglich, von einer Wen- 
de mit hoher Geschwindigkeit in eine ent- 
gegengesetzte Wende zu wechseln. Von 
außen betrachtet hielt man dieses schnel- 
le Manöver für eine halbe Rolle. 


Das Ergebnis 
Zu dieser Zeit war der Hauptgegner der 
»190« hauptsächlich die Spitfire vom Typ 
Vb. Die RAF testete die Fw 190 im Ver- 
gleich zu einer voll ausgerüsteten Spitfire 
in Bezug auf Wendigkeit und Geschwin- 
digkeit bis zu einer Höhe von 7500 m. Wie 
sich herausstellte, war die Fw 190 vom Bo- 
den ab aufwärts bis 7500 m Höhe immer 
schneller als die Spitfire Vb. Der Ge- 
schwindigkeitsüberschuss bei der Fw 190 
betrug je nach Höhe zwischen 30 und 55 
km/h. Im Steigflug lagen beide Maschi- 
nen fast gleichauf, wobei die Fw 190 deut- 
lich steiler steigen konnte. Im Sturzflug 
war die Fw 190 ebenfalls deutlich besser. 
Obwohl die Fw 190 wendiger war, hatte 
die Spitfire einen kleineren Kurvenradius. 
Die RAF leitete Verhaltensweisen für Spit- 
fire-Piloten ab: Falls sie angegriffen wur- 
den, war es für die englischen Piloten ge- 
fährlich, in den Sturzflug zu gehen, da die 
Fw 190 hier mit besseren Flugeigenschaf- 
ten punktete. Bei hoher Geschwindigkeit 
hatte die Spitfire eine Chance zu entkom- 
men, aber nur dann, wenn die angreifen- 
de Fw 190 rechtzeitig entdeckt wurde. 
Die neue Spitfire Mk. IX war die direk- 
te Antwort auf das Erscheinen der Fw 190. 
Sie galt als Zwischenlösung bis zum Ein- 
satz der Spitfire mit dem stärkeren Grif- 
fon-Motor. Dabei kombinierten die Kon- 
strukteure die Zelle der Spitfire Vc mit 
dem neuen Rolls-Royce Merlin 61. Im di- 
rekten Vergleich war diese neue Spitfire 
der Fw 190 erstmals geschwindigkeitsmä- 
Big ebenbürtig. In 600 m war die Fw 190 
13 km/h schneller, in 1500 m waren beide 
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Die Mustang | war gleichwertig, spätere Versionen überlegen 


OBEN Die MP 499 
während der Test- 
flüge Foto Jarrett 


RECHTS 

Die Spitfire V 

war der Fw 190 
deutlich unterlegen 
Foto RAF 


Fw 19 egner 


Ab Oktober 1941 begannen die 
USA moderne Jagdflugzeuge von 
North American an die Engländer 
zu liefern. Dort flogen sie als 
Mustang I. Auch die Mustang | 
wurde gegen Fabers Fw 190 
getestet und erwies sich als 
ebenbürtig. In den folgenden 
Jahren zeigte sich die P-51 
Mustang durch eine überarbeitete 
Zellstruktur und verbesserter 
Motoren der Fw 190 überlegen. 
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Flugzeuge gleich schnell, in 2400 m lag die 
Spitfire 13 km/h vorn, in 4500 m betrug 
der Unterschied nur noch 8 km/h zu- 
gunsten der Spitfire, und in 5400 m war 
die Fw 190 wieder 8 km/h schneller. In 
6300 m lagen beide Maschinen wieder 
gleichauf, und in 7500 m lag die Spitfire 
mit 10 km/h leicht vorn. Ähnliche Ergeb- 
nisse wurden im Steigflug erzielt, beide 
Kontrahenten schenkten sich bis in Hö- 
hen von 7000 m nichts. Dabei stellten die 
Engländer das gleiche fest, was auch 
schon auf deutscher Seite bekannt war: Ab 
6000 m ließ das Steigvermögen der Fw 190 
rapide nach. Da verhielt sich die Spitfire 
besser, Ansonsten unterschieden sich bei- 
de Maschinen im Steigflugverhalten nur 
unwesentlich. Im Sturzflug zeigte sich die 
Fw 190 auch der neuen Version der Spitfi- 
re weiterhin überlegen, wenn auch nicht 
mehr so deutlich. In punkto Wendigkeit 
ähnelten die Ergebnisse denen der Tests 
mit der Spitfire V. 

Die Fw 190 war wendiger, hatte aber 
den größeren Kurvenradius. Sie konnte so 


DST Erste Fw 190 in England 


der Spitfire leicht ausweichen, indem sie 
aus der Kurve über einen Sturz in die ent- 
gegengesetzte Richtung kurvte. Zu die- 
sem Zeitpunkt war der Merlin-Motor im- 
mer noch mit einem von der Schwerkraft 
abhängigen Vergaser ausgerüstet, der bei 
so einem Manöver leicht hätte aus- 
setzten können. Im direkten Luft- 
kampf kam die RAF zu folgendem 
Resultat: Falls die Spitfire mit ho- 
her Geschwindigkeit unterwegs 
war und die angreifende Fw 190 früh ge- 
nug entdeckt wurde, konnte die Spitfire 
nicht mehr eingeholt werden. Flog die 
Spitfire aber langsam, konnte sie einem 
Luftkampf nicht mehr ausweichen. Glei- 
ches galt auch im umgekehrten Fall, wenn 
die Spitfire die Fw 190 angriff. Damit hat- 
te die RAF wieder einen Jäger in ihren Rei- 
hen, der dem deutschen Jäger Paroli bie- 
ten konnte. 

Und wie sah es bei dem fliegerischen 
Vergleich der Fw 190 mit einer Mustang 1 
A aus? Die P-51 wird häufig als der beste 
Kolbenjäger des Zweiten Weltkriegs an- 


Su 


ER 


Den Hahnenkopf auf der Cowling überpinselten die Engländer nicht. Er war das Zeichen der 


Ill. Gruppe des JG 2 (siehe auch Zeichnung unten und rechts oben) 


Foto Rolls Royce Heritage 


gesehen. Doch war die Mustang in ihren 
ersten Versionen bereits zu diesem Zeit- 
punkt der Fw 190 überlegen? Geflogen 
wurde auch hier ein Geschwindigkeits- 
profil bis 6900 m Höhe. Zwischen beiden 
Maschinen gab es kaum nennenswerte 
Unterschiede, lediglich zwischen 3000 
und 4500 m Höhe war die Mustang auffal- 
lend schneller. Im Steigflug war die Fw 
190 besser und im Sturzflug lagen beide 
Maschinen gleichauf. Die Fw 190 zeigte 
sich wendiger als die Mustang, ging aber 
wie schon bei der Spitfire mit dem größe- 
ren Kurvenradius in den Kampf. Das Be- 
schleunigungsvermögen der Fw 190 war 
unter allen Flugbedingungen besser. Und 
wie verhielten sich beide im direkten Luft- 
kampf? Mit dem bei der Spitfire bewähr- 
ten Manöver mit Sturzflug und Kurve in 
die entgegengesetzte Richtung konnte die 
»190« ihren US-Kontrahenten nicht so 
leicht austricksen, weil dieser einen 
schwerkraftunabhängigen Vergaser be- 
saß, der nicht mehr aussetzte. Damit 
konnte sich die Mustang in allen Manö- 
vern an die Fersen der Focke-Wulf heften. 
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Nun kam es wirklich darauf an, wer im 
Luftkampf die Initiative hatte. Die Mus- 
tang konnte den kleineren Kurvenradius 
und den Geschwindigkeitsvorteil zwi- 
schen 1500 und 4500 m ausnutzen. Der Fw 
190 blieb ihre Überlegenheit in der Rolle 
und die bessere Geschwindigkeit unter 
300 m bzw. über 6000 m. 

Noch einen amerikanischen Jäger 
schickten die Engländer gegen die »190« 
ins Rennen: die zweimotorige Lockheed 
P-38 F Lightning. Geflogen wurde das 
gleiche Programm wie bei der Mustang. 
Bis zu 6000 m Höhe war die Fw 190 zwi- 
schen 8 bis 24 km/h schneller, lediglich in 
6900 m lag die P-38 um 13 km/h vorn. Im 
Steigflug trumpfte die Fw 190 bis 4500 m 
deutlich auf. Dann wurde die P-38 zuse- 
hends schneller, und ab 6000 m hatte die 
P-38 die bes: Karten. Im Sturzflug la- 
gen die Vorteile klar bei der Deutschen. 
Die Fw 190 war außerdem wendiger, vor 
allem in der Rolle. Nur bei geringen Ge- 
schwindigkeiten um 225 km/h konnte die 
P-38 die Fw 190 auskurven. Als bestes 
Fluchtmanöver für die P-38 hielt man ei- 


So sah die Beute Fw-190 
in ihrer »Luftwaffen-Uniform« aus 
© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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Fabers Fw 190 mit Farben und Markierungen der RAF 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 


Alles im Blick: Das Cockpit der Fw 190 fand große Beachtung. Die Rundumsicht für den 
Piloten wurde als hervorragend eingestuft und machte es dem Gegner dadurch schwer 
überraschend anzugreifen 


ne Abwärtskurve. Falls die Fw 190 dann 
folgt, sollte die P-38 mit möglichst gerin- 
ger Geschwindigkeit in Spiralen stei- 
gen. Die besten Erfolgsaussichten sah 
man, wenn die Lightning mit leich- 
tem Höhenvorteil die Fw 190 angriff. 
Sollte die Fw 190 angegriffen wer- 
4 den, konnte sie sich durch eine 
Kurve mit anschließendem Ab- 
P schwung dem Angriff der P-38 
entziehen. Das bessere Beschleuni- 
gungsvermögen im Sturzflug er- 
möglichte ihr somit die Flucht. 
Äußerlich ähnelte die Hawker Typ- 
hoon der Fw 190 am meisten. Mit bösen 
Folgen: Über England kam es zu verhäng- 
nisvollen Verwechselungen mit der Luft- 
waffen-Fw 190, am 1. Juni 1942 schossen 
Spitfires zwei Typhoons der 56. Squadron 


ab. Um solche Irrtümer künftig zu ver- 
meiden, mussten die Typhoons ab dem 5. 
Dezember 1942 auf der Unterseite drei 
weiße und vier schwarze auffällige Strei- 
fen sowie eine weiße Nase tragen. Diese 
»Kennzeichnung« hatte nichts mit den 
späteren Invasionsstreifen zu tun. 
Langsam aber sicher machte der BMW 
801 von Fabers Fw 190 schlapp, und so 
waren nur noch kurze Vergleichsflüge ge- 
gen die neue Hawker Typhoon möglich. 
Beim Testflug in Bodennähe waren beide 
Maschinen gleich schnell. Aufgrund der 
bis dahin gemachten Erfahrungen mit der 
Fw 190 hielt man die Typhoon darüber hi- 
naus für schneller. In einem Teilsteigflug, 
von 3500 bis 5000 m zeigte sich die Fw 190 
überlegen. Im nicht getesteten Sturzflug, 
hielt man die Fw 190 nur am Beginn des 
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Erste Fw 190 in England 


Sturzes durch das günstigere Beschleuni- 
‚gungsvermögen für besser. Als ebenbür- 
tig zeigten sich die Flugzeuge bei der 
Wendigkeit. Die Typhoon konnte der Fw 
190 nach einer Wende mit anschließen- 
dem Sturz nicht folgen. Eine gute Chance, 
der »190« den Garaus zu machen, hatte 
die Typhoon bei einem kleinen Höhenvor- 
teil. Negativ fiel bei ihr die schlechte An- 
fangsbeschleunigung auf. 

Neben der in Serie laufenden Spitfire 
mit Rolls Royce Merlin-Motoren kam es 
auch erstmals zu einem direkten fliegeri- 
schen Kräftemesen zwischen der Fw 190 
und dem Prototypen der Spitfire mit ein- 
gebautem Rolls Royce Griffon-Motor. Die- 
ser Motor war mit einem Hubraum von 
36,7 1 nicht nur größer als der kleinere 
Merlin, sondern glänzte auch mit einer 
größeren Leistung. Obwohl nur zwei kur- 
ze Flüge durchgeführt werden konnten, 
war diese Spitfire im direkten Vergleich 
schneller in der Beschleunigung, und 
auch die Endgeschwindigkeit war we- 
sentlich höher als die der Fw 190. Darüber 
hinaus konnte die Griffon-Spitfire die Fw 
190 auch noch spielend auskurven. Für 
die Konstrukteure war es beruhigend zu 
wissen, dass sie den richtigen Weg einge- 
schlagen hatten, um die Spitfire für den 
Kampf gegen die »190« zu wappnen. 

Die wichtigste Erkenntnis aller Ver- 
gleichsflüge war, dass die englischen Jä- 
ger mit hoher Geschwindigkeit fliegen 
mussten, wenn sie Angriffe von Fw 190 
erwarteten. Nur dann hatten sie eine 
Chance, gegen die Fw 190 zu bestehen. Al- 
lerdings ließen sich Fw-190-Piloten dank 
der guten Rundumsicht ihrer Maschine 
nicht so ohne weiteres überraschen. 
Fabers Fw 190 absolvierte insgesamt 29 


5 = 


verhängnisvollen Abschüssen durch Spitfires 
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Die Hawker Typhoon musste ebenfalls gegen die Fw 190 antreten. 
Der schlechte Motorzustand des BMW 801 D ließ nur noch Teilver- 
gleichsflüge zu. Durch die große Ähnlichkeit zur Fw 190 kam es zu 


Die RAF prüfte die MP 499 auf Herz und Nieren und gewann so wertvolle Erkenntnisse 


über das Leistungsprofil der Fw 190 


nachgewiesene Flüge mit insgesamt 12 
Stunden und 15 Minuten. Der letzte Flug 
der Werknummer 313 fand am 29.1.1943 
statt. Bis dahin hatte die MP 499 ihren 
Zweck mehr als erfüllt. Die RAF zog wert- 
volle Erkenntnisse aus der Erprobung der 
Fw 190. Der einstige Angstgegner war be- 
rechenbar, alliierte Piloten wussten nun, 
wann sie dem Sternmotorjäger besser aus 
dem Weg gingen - oder wann sie ihn am 
Genick packen konnten. Für die Luft- 
waffnnepiloten in ihren Fw 190, die sowie- 
soin zahlenmäßiger Unterlegenheit flogen, 
war dies ein nicht zu unterschätzender 
Nachteil. 

Für die Engländer war die Beute-Fw- 
190 ein »Schatz«. Ohne Fabers Irrtum hät- 
te Tanks Konstruktion den Alliierten noch 
weitaus länger das Leben schwer ge- 
macht. Denn die nächste Fehllandung ei- 
ner Fw 190 in England fand erst im April 
1943 statt, kurz darauf folgten noch zwei 
weitere. Die RAF verfügte jetzt über wei- 


Foto RAF 


Foto Ringlstetter 


tere Fw 190 neuerer Baureihen, und damit 
schwand das Interesse an Fabers Fw 190. 
Entsprechend unrühmlich war das Ende 
der MP 499: Sie wurde einige Monate spä- 
ter auseinander genommen, ihren Rumpf 
verwendete ınan für Beschussversuche, 
die Tragfläche für Belastungstests und 
den BMW 801 für Versuche. Heute existie- 
ren noch Reste von Fabers Fw 190 im 
Shoreham Aircraft Museum. 

DIETMAR HERMANN 


Dank: Für die freundliche Mithilfe und Unter- 
stützung bedanke ich mich bei Richard Chap- 
mann, Hans Peter Dabrowski, Herbert Ringl- 
stetter und David Birch von der Rolls Royce 
Heritage 


Quellen (Auswahl) 


Air Fighting Development Unit - Report Nr. 
55 on Tactical Trials Fw 190, 9. August 1942 

R.A.E. Technical Note No. Aero. 995 - Brief 
performance tests on a Fw 190 A-3 by D.E. 
Morris, July 1942 

Report Nr. 2075 Focke-Wulf Fw 190, 2.7.1942 
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Dieses gelungene Portrait 
stammt vom bekannten 
Luftfahrt Künstler Geoff 
Nutkins. Nach einem 
Luftkampf mit Spitfire 
verwechselte Faber den 
Bristolkanal mit dem 
‚Armelkanal und landete 
knapp an Treibstoff in 
Pembrey. Es gelang ihm 
nicht mehr seine Fw 190 zu 
zerstören. Armin Faber 
wurde interniert und 
überlebte den Krieg. Er 
starb vor drei Jahren. 


Fw 190 in britiseher Hand 


Technische Daten - Fw 190 A-3 


Motor BMW 801 D-2 
Startleistung 1x 1760 PS bei n = 2700 U/min 
Luftschraube Ø = 3,30 m, 3flügelig VDM 
‚Spannweite 10,50 m 
Flügelfläche 18,30 m? 
Bewaffnung 2 x MG17 im Rumpf , 2x MG 151 Tragfläche innen, 

2 x MG FF außen 
Fluggewicht 3850 kg 
Steigrate am Boden 16 m/s 
Höchstgeschwindigkeit 540 km/h in Bodennähe 
mit Startleistung 660 km/h in 6400 km Höhe 
Dienstgipfelhöhe 10500 km 


Am 17.4.1943 landeten gleich drei Fw 190 
irrtümlich in West Malling, England. Sie gehörten 
zur Il. Gruppe des SKG 10 und flogen nächtliche 
‚Jaboangriffe gegen England. Hier ist die Werk- 
nummer 7155 mit der britischen Zulassung 

PE 882 zu sehen. Sie stürzte am 13.10.1944 ab. 
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Fabers Fw 190 heute 


Von Fabers Fw 190 
hat die vordere 
Cockpitsektion den 
Krieg überlebt. Sie 
steht heute als 
Anschauungsobjekt 
im Shoreham 
Aircraft Museum, 
England. 


OBEN LINKS, RECHTS UND 
UNTEN Das ergonomische 
und aufgeräumte Cockpit 
von Fabers Fw 190. Sitzposi- 
tion und Instrumenten- 
anordnung wurden als 
»excellent« im Test ver- 
merkt. Auffällig war die 
einfache Bedienbarkeit der 
Steuerorgane und das 
Fehlen von unnötigen Hebeln 
und Zubehörgeräten 
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PILATUS P-2/05 


Die Schweizerin 
mit deutschen Genen 
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Wie ein Überbleibsel des Zweiten Weltkriegs wirkt sie auf 
dem ersten Blick, und selbst Kennern dieser Materie fällt 
die Einordnung.des blitzblanken Trainers nicht ganz leicht. 
In Deutschland ist die Pilatus P-2/05 aus Schweizer 
Produktion so selten, dass ihr das Rätselraten sicher ist, 
wenn sie auf dem Vorfeld fremder Flugplätze zum Stehen 
kommt 
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ls ruppige Erinnerung an WK- 
Il-Zeiten taugt eine Pilatus P- 
2/05 allemal! Das glaubte 
auch Regi Steven Spiel- 
berg, als er den dritten Teil sei- 
nes »Indiana Jones«-Märchens ausstattete 
Dort, im »Last Crusade« von 1989, kam ei- 
ne P-2 aus der Sammlung von Jean Salis 
zum Einsatz - scheckig angepinselt als Bf 
109-Verschnitt 
Doch mit deren brutaler Eleganz kann 
die kantige P-2 nicht mithalten. Dabei dürf- 
te sie als »entfernte Verwandte« des be 
rühmt-berüchtigten Jägers mit den kniffli 
gen Landeeigenschaften gelten. 
sentielle Bauteile de 
wicklung stammen tatsächlich aus 
Beständen; der Krieg ging gerade zu Ende, 
als die erste P-2 flog. Es war der erste große 
Wurf der Pilatus-Flugzeugwerke in Stans. 
hon bei ihrem Erstflug befand sich die 
technisch nicht ganz auf der Höhe der 
Zeit. Denn die ungeteilte Tragfläche ist 
feinster Holzbau, wunderbar glatt und nur 
von wenigen Schrauben verunstaltet. Die 
Holzbeplankung und ein Überzug mit Stoff 
sorgen für Profiltreue. Nur im Bereich der 
Flügelnase findet sich »ordinäres« Blech. 
Anders als der Flügel ist der Rumpf ein 
beplankter Dural-Kasten mit ein paar 
Handlochdeckeln zur Wartung. Eine Rü- 
ckenverkleidung macht die P-2 auch op- 
tisch gefälliger. Das Leitwerk ist wieder ein 
Metallbau mit blechbeplankten Dämp- 
fungs- und stoffbespannten Ruderflächen 
Mit jeder Faser offenbart die P-2 ihre 


kurrenz sollte sie nie gewinnen, und für 
den Privatflugzeugmarkt war sie ebenfalls 
nicht vorgesehen, als die beiden Schweizer 
Georg Bührle und Antoine Gazda die P-2 
auflegten, während vor den Toren der 
Schweiz noch der Krieg tobte. 1939 hatten 
sie die »Pilatus Flugzeugwerke« gegrün- 
det (siehe Kasten) ‘ 


Zweitverwertung: 
Bf-109-Komponenten 

Die P-2 sollte die leicht antiquierte Bf 108 
ersetzen und als Trainer für fortgeschritte- 
ne Flugschüler dienen. Um die Produkti- 
on voranzutreiben, griff man auf Kompo- 
nenten der bewährten Bf 109 zurück. 
Darum steht sie auf den Beinen der deut- 
schen Messerschmitt, von der auch das 
Spornrad stammt. 

Im Gegensatz zur »10% ist das Haupt- 
fahrwerk nach innen gedreht und fährt 
entsprechend nach innen ein. Auch Hö- 
henruder- und Klappenantriebe, Brem- 
sen, Hydraulikpumpe und Bordinstru- 
mente sind dem deutschen Standardjäger 
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JAIM Pilatus P-2/05 


entliehen, ebenso die Bewaffnung für die 
spätere Trainerversion P-2/06. Im April 
1945 flog der Prototyp P-2/01. Nach drei 
weiteren Versuchsmustern (eines für 
Bruchtests und zwei mit 500 PS Hisso- 
Motor) entschloss sich die Schweizer Luft- 
waffe zu einem ersten »Großauftrag« und 
bestellte 26 Exemplare der P-2/05. 

Zu der Zeit, als die P-2 in die Serienfer- 
tigung ging, trainierte der Schweizer Mili- 
tär-Nachwuchs noch auf Bücker-Doppel- 
deckern! Man war offenbar zufrieden mit 
der Eigenentwicklung von Pilatus. So wur- 
deein zweites Fertigungslos (25 Stück) auf- 
| gelegt und zwischen 1948 und 1950 gebaut. 
Diese P-2/06 hat ein MG in der Flügelwur- 
zel und vier Bombenaufhängungen. 

Als Triebwerk kam der standfeste, luft- 
gekühlte Argus As-410 zum Einsatz — ein 
Lizenzbau der Walter-Werke in Prag, wie 
er auch in der Arado 96 zu finden ist. Mit 
seinen zwölf Litern Hubraum bringt es 
das gedrungene V12-Kraftpaket auf eine 
Startleistung von 465 PS. Vorn dran ist ein 
Argus-Verstellpropeller, der von einer 


Í 
| 


Turbine im Spinner justiert wird. 
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OBEN Erst der Blick auf den bildschönen Argus As-410 erleichterte Schneider die 


Kaufentscheidung 


LINKS UNTEN Schlank und knurrig mit großem Lufteinlass - nur Reihenmotoren machen 


solche Gesichter 


Bis 1981 blieben die P-2 (die 1965 mit einer 
vollständigen Instrumentenflugausrüs- 
tung veredelt worden waren) in der 
Schweiz im Einsatz. Danach wurden 23 
verbliebene Maschinen unters Zivilvolk 
gebracht, an Privatleute und Museen. Ein 
Vierteljahrhundert später kommt auf die- 
se Weise auch Frank Schneider (37) in den 
Besitz und Genuss einer P-2/05. 


Er ist schon der vierte private Halter der 
»A-106« mit der Werknummer 26 und 
dem Baujahr 1947. Sie ist in Frankreich zu- 
gelassen und wird mit Schweizer Markie- 
rungen geflogen. Vorher gehörte sie zwei 
Franzosen und einem Niederländer: 
Henk Martens. Jetzt steht sie im nord- 
bayerischen Coburg - als eine von sechs 
Exemplaren dieses Typs hierzulande. 
Henk besaß auf dem Verkehrsflugplatz 
Lelystad, östlich von Amsterdam, mindes- 
tens ein Flugzeug zuviel. Also trennte er 
sich von der P-2. Die wollte zunächst je- 
doch niemand haben. Erst als dieMaschine 
schon ein ganzes Jahr zum Verkauf ausge- 
schrieben war, wurde Schneider darauf 
aufmerksam. Eigentlich war er gar nicht 
auf der Suche nach einem eigenen Flug- 
zeug, als ihm 2004 beim Blättern in einem 


Fotos, sofern nicht anders angegeben, Simon Krikava 


einschlägigen Verkaufsmagazin für Ge- 
braucht-Flugzeuge die P-2 ins Auge fiel-in 
Form eines viel versprechenden Inserats. 
Der Bayer war ernsthaft interessiert, 
und Henk lobte die Maschine in höchsten 
Tönen. Doch was, Schneider auf dem ers- 
ten Blick für die P-2 einnahm, war der 
bildschöne Argus-Zwölfzylinder! Auch 
die Tatsache, dass ein paar Bf 109-Teile in 
die Zelle eingearbeitet wurden, erhöhte 
den Reiz beträchtlich. Und zweisitzig, wie 
gewünscht, war die Maschine zudem. Der 
Flugzeugtyp selbst war ihm, was Wunder, 
völlig neu. ‘t 
Angesichts ihres Oldie-Status’ schien 
der Preis für die »A-106« durchaus okay. 
Schneiders Interesse ging aber nicht so- 
weit, als dass er blindlings zugegriffen 
hätte. Zuerst wollte er geklärt haben, wie 
es denn mit Wartung, Service und Ersatz- 
teilversorgung bestellt sei, um im Bedarfs- 
fall nicht auf dem Trockenen zu stehen. 
Kein Problem, denn hier gibt es eine 
erstklassige Adresse: FAST-Aerospace, ein 
Luftfahrttechnischer Betrieb in Grenchen 
südlich von Basel. Ein Probeflug in Lelys- 
tad mit Loop und Fassrolle beseitigten 
letzte Zweifel. Vier Wochen vergingen so 
zwischen erster Kontaktaufnahme und 
Kaufvertrag. Die P-2 ist Schneiders erstes 
eigenes Flugzeug; kein schlechter Anfang. 
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OBEN Hat nie Pulverdampf gerochen, dennoch ein Cockpit mit Fighterfeeling ` 


LINKS Für Bf-109-Kenner ein vertrauter Anblick: P-2-Fahrwerk mit deutschen Wurzeln 


Im Mai 2004 wurde die »A-106« auf dem 
Luftweg in die neue Heimat nach Nord- 
bayern überführt. Der neue Besitzer über- 
ließ diesen Job einem erfahrenen Kollegen, 
nämlich Stefan Schönfelder, und begnügte 
sich mit dem hinteren Sitz. Etwa zehn ge- 
meinsame Flugstunden später wurde im- 
mer deutlicher, dass dem Argus-V12 der 
einstige »Biss« irgendwie abhanden ge- 
kommen sein muss; die schlechte Steigleis- 
tung war doch etwas verdächtig... 
Überhaupt zeigte sich der Argus schon 
beim Anlassen höchst bockig. So wurde 
man mit dem etwas lahmen Vogel in Gren- 
chen zur Diagnose vorstellig. Dort erklärte 


ihm der P-2-Spezialist Rene Fock im 
schönsten Schwyzerdeutsch, dass die Ma- 
schine nur mit neun statt mit zwölf Zylin- 
dern unterwegs sei - streng genommen. Ei- 
ne Prüfung hatte ergeben, dass ein Zylinder 
gar keine Kompression mehr habe, und 
zwei weitere schnauften nur mehr gering- 
fügig. Schneider erzählt das heute mit rück- 
blickender Gelassenheit; keineswegs willer 
dem Vorbesitzer einen Vorwurf machen. 


Er fügte sich ins Unvermeidliche und ließ 
die Maschine teilüberholen: Der Motor 
ging zu dem Schweizer Motorenmagier 
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Pilatus P-2/05 


| 
| 
| 


latus in Kürze 


Als Georg Bührle und Antoine Gazda 1939 in Stans 
bei Luzern die »Pilatus Flugzeugwerke« gründeten, 
hatten sie nicht nur Geschäftliches im Sinn: Was 
sie antrieb, war die Überzeugung, dass die 
‚Schweiz einen eigenen Flugzeugbau brauche und 
vom Ausland unabhängig sein solle. Das ist 
allerdings nur die halbe Wahrheit. Tatsächlich 
scheiterten damals die Bemühungen im Ausland 
die Lizenz zum Nachbau eines zweisitzigen Militär- 
Trainers zu kaufen. 


Daniel Koblet nach Bex, Sitz der Firma Mo- 
bil Air Service, Die Zelle blieb in Grenchen. 
Bei dieser Gelegenheit wurden dort auch 
Fahrwerk, Elektrik und Hydraulik auf Vor- 
dermann gebracht. Neun Monate später 
und um einen Batzen harter Währung är- 
mer, konnte Frank seine P-2 wieder in Emp- 
fang nehmen; Oldie-Flieger dürfen finan- 
ziell keine Jammerlappen sein... Doch die 
Pilatus hatte jetzt endlich den gewünschten 
»Biss«. Das war im Frühjahr 2005. Seitdem 
macht ihm die Maschine richtig Freude. 


So entstand die Pilatus P-2. Der Prototyp flog mit 
dem zivilen Kennzeichen HB-GAB. Insidern zufolge 
steht dieses Kürzel für Her Bührle Gab Alle 
Batzen« - ein launiger Hinweis auf den Hauptinves- 
tor, wenn's denn stimmt... Auch der Nachfolger P- 
3 war ein Trainer für die Luftwaffe. 


De PC Porter und PC Turbo-Porter entwi- 
‚ckelten sich zum Bestseller. Sie gelten als schier 
unverwüstliche Arbeitstiere und sind auf jedem 
Kontinent anzutreffen. Dabei stammt der grundle- 


Ihrer Auslegung als Trainer entsprechend, 
ist die P-2 ein agiles Turngerät - also etwas 
zum Austoben. Um von A nach B zu kom- 
men, eignet sie sich weniger. Ohnehin fas- 
sen die drei Tanks lediglich 225 Liter. Das 
ist nicht viel für den durstigen Argus. Da- 
her reicht es gerade mal für 1,5 Stunden si- 
chere Flugzeit, plus Halbstundenreserve 
Im Übrigen ist der V12 nicht rücken- 
flugtauglich. Was das bedeutet, haben 
Schneider und sein Safety-Pilot Schönfel- 
der ganz praktisch feststellen können, als 


‚gende Entwurf noch aus den späten 1950er- 
Jahren und war zuerst mit einem Kolbentriebwerk 
ausgerüstet. 


Seit Jahrzehnten ist die Pilatus Flugzeugwerke 
AG weltweit mit ihren Produkten präsent. Dafür 
sorgen vier selbstständige Tochterunternehmen — 
auch in den USA und Australien. Dort ist man vor 
allem mit der zivilen PC-12 beschäftigt. Vor 
einigen Jahren hat sich Pilatus zudem zwei eigene 
Wartungs- und Servicefirmen unters Dach geholt. 


bei einer Rolle das Triebwerk vernehmlich 
zu husten begann. Ansonsten zeugt der 
Motor von den Qualitäten des »alten deut- 
schen Motorenbaus«. Seine Bedienung er- 
fordert weniger Aufmerksamkeit als die 
Handhabung des Flugzeugs hintendran. 
Falls der edle V12 doch wieder Teile brau- 
chen sollte, hat Frank wohlweislich ein 
komplettes zweites Exemplar gebunkert. 
Er setzt 10 bis 20 Flugstunden an, ehe 
er mit der Maschine vertraut ist; inzwi- 
schen dürfte dies der Fall sein. Ihren 


Hoch das Bein. Anders als bei der Bf 109 wandert das Fahrwerk nach Innen. 
Bei Start und Landung muss viel gearbeitet werden; der zweite Mann im 


Cockpit fliegt nicht nur zum Spaß mit 


Flugschülern wollen es die Militärs im 
Regelfall nicht zu einfach machen. So 
auch in der Pilatus P-2/05. Dort ist 
Handarbeit ist gefragt - fast schon zuviel 
für einen Mann allein, der zeitweise drei 
Hände brauchen könnte, um die letzten 
Griffe vor Start und Landung ohne Hek- 
tik durchzuführen. 

Zu seiner linken sind großzügig di- 
mensionierte Handräder für Trimmung 
und Klappen platziert. Um das Fahrwerk 
kümmert sich die Hydraulik; die Bedie- 
nung ist allerdings nur vom vorderen Sitz 
aus möglich. Der 2,59 Meter große Holz- 
propeller kennt nur zwei Stellungen: Start 
und Landung. Beim Startlauf will das aus- 
geprägte Drehmoment die P-2 nach links 
aus der Bahn schieben. Die stramm nach 
rechts gerastete Seitenrudertrimmung und 
das verriegelte Spornrad helfen dabei. 

Schon nach rund 250 Metern Rollstre- 
cke (auf Asphalt) fliegt der knapp zwei 
Tonnen schwere Trainer und steigt bei 
Idealbedingungen mit sehr ordentlichen 
sieben Metern pro Sekunde. Einige P-2 
sind durch Absturz verloren gegangen, 
trotzdem gilt sie als wenig zickig. Im Ho- 
rizontalflug kommt sie über maximale 
330 km/h kaum hinaus. Bei etwa 120 
km/h liegt die Mindestfluggeschwindig- 
keit. Der Anflug birgt keine ernsthaften 
Probleme. Die Sicht ist allerdings nur vom 
vorderen Sitz aus akzeptabel. 
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Die Asphaltbahn ihres Heimatflugplatzes 
Coburg fordert vor allem von den Rädern 
des Hauptfahrwerks seinen Tribut, räumt 
Frank Schneider ein. Neue Reifen dieses 
Kalibers sind nicht leicht zu finden, ver- 
steht sich. Das Spornrad hatte er bereits 
nachfertigen lassen müssen, in teurer 
Kleinserie. Die Rädchen passen übrigens 
auch auf jede Me 108 und Bf 109. Wenn al- 
sojemand Verwendung dafür hat: Schnei- 
der würde ein paar Stück abgeben! 

Alles in allem jedoch: gute Vorausset- 
zungen für ein langes Leben der »A-106« 
in Deutschland. Bald wird die kleine deut- 
sche P-2-Familie Zuwachs bekommen. 
Dirk Sadlowski aus Lippstadt hatte in Flo- 
rida die Werknummer 77 erworben. Es ist 
die zuletzt gebaute P-2 überhaupt (siehe 
Flugzeug Classic 6/2007), doch was ihm 
da als »voll flugfähig« verhökert worden 
war, entpuppte sich als umfangreiches 
Restaurierungsprojekt. Seit Mai 2007 ge- 
hört diese P-2 dem Oldie-Experten Dieter 
Gehling von Gehling Flugtechnik (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 8/08). Der will sie 
noch in diesem Jahrzehnt zum Fliegen 
bringen. Schneider und Gehling dürften 
viel gemeinsamen Gesprächsstoff haben. 
Etwa was Herkunft und Bedeutung des 
sternförmigen Hexen-Emblems am 
Rumpf betrifft. Vielleicht kann ja ein Leser 
darüber Auskunft geben... 

STEFAN BARTMANN 


RECHTS P-2-Eigner 
Frank Schneider. 
Nachdem etliche 
PS mehr aus dem 
Argus herausgekit- 
zelt waren, ist auch 
er zufrieden 

Foto F. Schneider 
UNTEN Heiße Hexe. 
Das charaktervolle 
Emblem gibt noch 
Rätsel auf 
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ren, aber UnPrA 


Am Himmel wie finanziell brach Convairs 880 
Rekorde. Bis heute einer der schnellsten Airliner 
war sie gleichzeitig ein riesiges Verlustgeschäft 


»Ship One« kam am 
27. Januar 1959 erstmals in die Luft 
Foto Convair 


Künstlerische Darstellung der 
»Skylark 600«, April 1956 
Foto Convair 


ie zweimotorigen »Convair- 

Liner« und »Metropolitans« 

hatten Convair ab 1947 er- 

folgreich auf dem zivilen 
Markt etabliert. Bis dahin war man nur 
mit Militärflugzeugen beschäftigt ge- 
wesen und damit zum Industriegigan- 
ten geworden. Seit 1953 Bestandteil des 
General Dynamics (GD) Konzerns, 
baute Convair nicht nur modernste 
Überschalljäger, sondern dominierte 
dank seiner, auch vom Militär gern be- 
nutzten, Propliner noch jahrelang den 
Markt für Kurz- und Inlandsstrecken. 


Die passende Marktnische 

Doch Mitte der 1950er-Jahre ging die 
Zeit der Verkehrsflugzeuge mit Kolben- 
motoren, besonders auf Langstrecken, 
zu Ende. Die Ära des Düsenclippers war 
angebrochen, und Boeings 707 sowie die 
Douglas DC-8 teilten sich schon fleißig 
den (US-)Markt auf. Die Entscheidung 
Convairs, auf diesen Zug aufzusprin- 
gen, war heftig umstritten. Trotz des 
günstig erscheinenden Zeitpunkts hielt ` 
allen voran GD-Konzernchef John Jay 
Hopkins einen eigenen Jetliner für eine 
Totgeburt und dessen Marktchancen für 
Null. Seiner Ansicht nach waren Rüs- 
tungsaufträge das einzig Richtige für 
Convair. Warum ein so unwägbares »zi- 
viles« Risiko eingehen? Doch Convairs 
Vorstand und zahlreiche Ingehieure sa- 
hen das anders. Ihrer Meinung nach 
existierte genug Bedarf für einen dritten 
amerikanischen Jetliner, wenn er nur die 
richtigen Marktlücken füllte, nämlich 
Geschwindigkeit und Luxus. Also plan- 
te man ein im Vergleich zur Konkurrenz 
kleineres, aber schnelleres Flugzeug für 
inneramerikanische Strecken. Salopp 
formuliert eine Sportlimousine der Lüf- 
te, geschaffen mit dem reichen Erfah- 
rungsschatz aus dem Militärbereich. 


Zugpferd TWA 
Fehlte noch der passende Erstkunde zur 
Anschubfinanzierung, der sich bald in 


TWA, genauer gesagt in deren exzentri- 
schen Haupteigner Howard Hughes fand. 
Der Multimilliardär, der selbst in den Jet- 
linermarkt wollte, biss an. Er orderte 30 
Maschinen, bestand allerdings neben der 
exklusiven Erstauslieferung seiner Flug- 
zeuge auch auf Verwirklichung eigener 
Ideen bei Konzeption und Bau. Das zuerst 
von ihm vorgeschlagene Model 18 glich 
eher einem heutigen Regionalliner und 
wurde wieder verworfen. Buchhaltung 
und Verkaufsleitung warnten eindring- 
lich vor der mangelnden Finanzkraft der 
TWA und der Unberechenbarkeit des 
Haupteigners. Da zwischenzeitlich aber 
auch Delta Airlines zehn Flugzeuge be- 
stellt hatte, kündigte Convair im April 
1956 den Programmstart der »Skylark 
600« an — benannt nach der angestrebten 
Reisegeschwindigkeit von 600 mph (965 
km/h). Dafür sollte unter anderem ein 
aerodynamisch günstig gestalteter schma- 
ler Rumpf sorgen, in dem anfangs nur 80 
Passagiere in zwei Doppelsitzen pro Rei- 
he Platz fanden. Ein wirtschaftlicher Be- 
trieb resultierte nur aus den hohen Reise- 
‚geschwindigkeiten in mittleren Flughöhen 


und den dadurch kürzeren Blockzeiten — 
angeblich sogar schon bei 30 Prozent Aus- 
lastung. Daneben versprach man Start- 
und Landestrecken von weniger als 5000 
Fuß (1525 m) für den Einsatz auch von 
kleineren Flugplätzen. »Jeder Stadt ihren 
Jetliner« lautete das Motto. Einhalten 
konnte man es übrigens nicht. Hughes 
hatte noch die werbewirksame Idee, eine 
goldfarbig eloxierte Außenhaut zu ver- 
wenden. Das brachte dem Flugzeug im 
Juni 1956 die neue Bezeichnung Model 22 
»Golden Arrow« ein. Doch schnell wurde 
daraus ein materialtechnischer Albtraum 
-nicht nur, weil niemand an farblich pas- 
sende Nieten gedacht hatte. Vier Monate 
später war die Idee verworfen, obwohl 
schon die aufwändige Produktion einiger 
goldfarbener Innenbauteile lief. 


Wenig Interesse 
Abgesehen davon nahm die Maschine, 
nun endgültig CV 880 (Reisegeschwin- 
digkeit 880 ft/s) genannt, zügig Gestalt 
an. In ihre robuste, auf hohe Ausfallsi- 
cherheit getrimmte Konst 
viel Know-how aus dem M 


f 
| 
| 
| 


Delta Airlines eröffnete im Januar 1960 den Liniendienst mit der 


CV 880 
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Foto Delta Airlines 


Von den ersten 
drei CV 880 sind 
nur mehr zwei 
Cockpitsektionen! 
erhalten 

Foto Convair- 


Zum Beispiel lecksichere Integraltanks, 
die in einem eigens für die Abfangjäger 
F-102 und F-106 entwickelten Metallkle- 
beverfahren hergestellt wurden. Als 
Triebwerk kam das General Electric CJ- 
805-3 zum Einbau - die zivile Ableitung 
des J 79. Das Aggregat war leichter als 
vergleichbare Konkurrenzprodukte, lie- 
ferte aber mit 5080 kp auch weniger 
Schub. Angeboten wurde die CV 880 mit 
75 bis 100 Plätzen. In der Touristenklasse 
waren die Fluggäste wegen des nur 3,60 
m breiten Rumpfes in einem Doppel- 
und einem Dreifachsitz je Reihe unterge- 
bracht. Auch an Langstreckenversionen 
wurde bereits gearbeitet. 

Dummerweise hatten die meisten US- 
Airlines kein Interesse an der Einführung 
eines weiteren Jetliners. Und wenn man 
sich dafür auch noch hinter TWA und 
Hughes anstellen durfte, erst recht nicht. ` 
Da halfen auch umfangreiche Werbe- 
kampagnen und blumige Versprechun- 
gen nichts. Also bot Convair die 880 bald 
zum selbstmörderischen Kampfpreis von 
nur 4,5 Millionen Dollar an. Das war 
dann doch genug Anreiz für United Air- 


Eine CV 880 der TWA in Phoenix, Arizona, im Juli 1966 
Foto John Heggblom 
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KLASSIKER 


Convair CV 880 


— 


Die Swissair betrieb kurzzeitig zwei CV 880M 


Northeast Airlines leaste neun CV 880 bei TWA und der Hughes 


Tool Comp 


lines, die 30 Optionen erteilte und die 880 
auf ihren Mittelstrecken einsetzen wollte. 
Doch hier schlug Konkurrent Boeing, 
dem schon die DC-8 das Geschäft mit 
United verdorben hatte, erbarmungslos 
zu. Man entwickelte dort mit der 720 kur- 
zerhand eine Mittelstreckenversion der 
707. United stornierte, wechselte die Sei- 
ten und zog andere Interessenten mit. 


Überzogen optimistisch 
Unabhängig davon wollten diverse Flug- 
linien eine Version der 880 mit größerer 
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Eine von drei CV 880M der venezolanischen VIASA im Dezember 1966 Foto John Heggblom 


Tg er 


Größter Auslandsbetreiber 


Foto Franz Wegmann 


Foto Northeast 


Reichweite. Convair leitete deshalb die 
Entwicklung der 880M mit erhöhter 
Treibstoffkapazität, Vorflügeln und ver- 
stärktem Fahrwerk ein. Zunächst erteilte 
nur Capital Airlines 15 Optionen. Den- 
noch gab sich Convairs Geschäftsleitung 
hemmungslos optimistisch: schon nach 
nur 68 abgesetzten Maschinen würde 
sich alles rechnen! Zuvor aber war der ket- 
zerische Chefbuchhalter gefeuert worden. 
Er hatte darauf hingewiesen, dass der Ver- 
kaufspreis einer 880 nicht einmal die Kos- 
ten ihrer Zulieferteile deckte. Auch von 


Flotte der TWA in Pittsburgh im August 1970 


Foto JAL 


Eine der zeitweise bis zu 27 Maschinen umfassenden CV 880- 


Foto Steve Williams 


der Konzernspitze kam mittlerweile keine 
Gegenwehr mehr. Der krebskranke Hop- 
kins war zwei Tage vor seinem Tod im 
Mai 1957 offiziell von seinem stets farblos 
gebliebenen Stellvertreter Frank Pace ab- 
gelöst worden. Postwendend hatte sich 
Convairs »ziviler« Vorstandsflügel mit 
seinen hochtrabenden Plänen endgültig 
durchgesetzt. Um das Gesamtprogramm 
zu beschleunigen, verzichtete man auf 
den Bau echter Prototypen. Die Erpro- 
bung sollte stattdessen mit den ersten vier 
Maschinen ablaufen, die im Anschluss an 
TWA abzuliefern waren. 

Nach kleineren Verzögerungen hob 
»Ship One« (Kennung N801TW) am 27. 
Januar 1959 vom Lindbergh Field in San 
Diego zum Erstflug ab. Abgesehen von ei- 
nem spektakulären Unfall am 25. März, 
bei dem Teile des Höhen- und Seitenleit- 
werks wegbrachen und dem Piloten den- 
noch eine perfekte Notlandung gelang, 
verlief die Erprobungsphase zügig und 
normal. Am 1. Mai erhielt die 880 ihre 
Musterzulassung. 


Arger mit TWA 

Dann aber gab es - wie vorhergesagt - 
Probleme mit TWA. Die Firma konnte ih- 
re 30 Flugzeuge nicht bezahlen. Haupteig- 
ner Hughes überwarf sich endgültig mit 
ihrem Vorstand und verbot Convair die 
weitere Erprobung seiner bisher fliegen- 
den zwei Maschinen. Als er sie beschlag- 
nahmen und einschließen ließ, stoppte das 
Unternehmen im Gegenzug alle Arbeiten 


an den damals 18 in der Fertigung befind- 
lichen CV 880. Sie wurden im Freien abge- 
stellt und begannen langsam zu korrodie- 
ren. Schließlich eiste sich TWA erfolgreich 
von Hughes los und stellte das Geld für 20 
Maschinen bereit. Doch die abgestellten 
Flugzeuge waren längst durch eingedrun- 
gene Feuchtigkeit beschädigt. Schlimmer 
noch: ihr individueller Ausrüstungsstand 
war nicht dokumentiert und musste auf- 
wändig vereinheitlicht werden — etwa 
durch Austausch aller Steuerkabel. So 
kam es, dass Delta Airlines als erste Gesell- 
schaft ihre Flugzeuge erhielt. Mit 88 Erste- 
Klasse-Plätzen pro Maschine eröffnete sie 
am 9. Februar 1960 ihren »Royal Jet« Ser- 
vice. Während der Überführung nach 
Miami hatte eine ihrer 880 einen neuen 
Geschwindigkeitsweltrekord aufgestellt. 
TWA erhielt das erste Flugzeug erstam 12. 
Januar 1961. Insgesamt verließen gerade 
einmal 48 CV 880 die Werkshallen in San 
Diego - ausschließlich für US-Kunden. 


Auslandsinteresse 
Zuvor war die CV 880M - genauer gesagt 
die entsprechend modifizierte »Ship One« 
-am 3. Oktober 1960 zum Erstflug gestar- 
tet. Neben Capital als einziger US-Airline 
waren noch einige ausländische Gesell- 
schaften daran interessiert. Darunter 
Swissair, die 1958 fünf Maschinen geor- 
dert hatte, jedoch später nur zwei da- 
von übernahm. Die erste 
880M wurde am 5. 
Juni 1961 an die tai- 
wanesische Civil Air 
Transport ausgelie- 
fert. Von den insge- 
samt nur 17 produzier- 
ten Maschinen - Capital 
Airlines war zwischen- 
zeitlich von United über- 
nommen worden und 
musste den Auftrag stor- 
nieren — betrieb Japan Air 
Lines mit zeitweise neun 
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Die einzige UC-880, hier 
bei Tankversuchen mit 
einer F-14, ging 1995 
verloren Foto USN 


Exemplaren den umfangreichsten Linien- 
dienst. Zweitgrößter Nutzer war die vene- 
zolanische VIASA mit drei Maschinen. 
Im Betrieb erwies sich die CV 880 zwar 
als schnell — wenigstens dieses Verspre- 
chen hatte Convair gehalten -, blieb aber 
ansonsten eher unrentabel. Schuld daran 
war das zu geringe Platzangebot bei zu 
hohem Treibstoffverbrauch in Verbindung 
mit dem ständig steigenden Ölpreis. Fast 
alle Auslandskunden gaben ihre 880 des- 
halb bis Ende der 1960er-Jahre wieder ab. 
Bei den großen US-Airlines kam das Aus 
mit der Ölkrise. Delta musterte die letzten 
880 Ende 1973 aus, TWA folgte bis Juni 
1974. Eines der Flugzeuge leistete sich 
später Elvis Presley, ein weiteres über- 
nahm die US Navy und rüstete es zum 
UC-880 Tanker um. Trotz aller Nachteile 
fanden zahlreiche weitere Convairs ihren 
Weg zu kleinen Gesellschaften, etwa Air- 
trust Singapore oder LANICA in Nicara- 
gua. Doch auch hier war 1976 Schluss mit 
dem Liniendienst. Ihre Karriere beendete 
die elegante 880 als Frachter. Monarch 
Aviation in Miami modifizierte fünf Ma- 
schinen, weitere Umbauten gab es bis 1980 


Die 880 in der 


=l zeitgenössischen Reklame 


von American Jet Industries/Gulfstream 
American. Eingesetzt waren sie meist in 
Süd- und Mittelamerika. Der letzte Flug 
einer Convair 880 fand am 30. September 
1993 statt. 


Reines Verlustgeschäft 
Die CV 880 war mit nur 65 gebauten 
Exemplaren, noch dazu viel zu billig ver- 
kauft, ein gigantisches Verlustgeschäft. 
Neben einer falschen Markteinschätzung 
waren auch die unausgeglichenen Macht- 
verhältnisse im Konzern nach Hopkins 
Tod mit dafür verantwortlich. Letztere 
ebneten der teils egozentrischen Convair- 
Unternehmensleitung alle Wege. Sie un- 
terdrückte offenbar systematisch problem- 
orientiertes Handeln sowie die zugehörige 
Kommunikation und schien regelrecht in 
anderen Sphären zu schweben. Trotzdem 
wäre die Firma dank dicker Militäraufträ- 
ge mit zwei blauen Augen davongekom- 
men, hätte man die 880 nicht auch noch 
zur Langstreckenversion 990 weiterentwi- 
ckelt - in der irrigen Annahme, damit 
wirklich schwarze Zahlen zu schreiben. 
Doch davon später mehr. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Dank: Der Autor dankt John Heggblom, Franz 
Wegmann, Steve Williams und Walter Hodel für 
Ihre freundliche Unterstützung. 
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Anonymus: Convair 880/600. in: Interavia Nr. 
11, 1958. S. 195ff X 
Anoymus: Golden Arrow. In: Flight, 6 July 1956. 
S. 68 

Haskin, Tim: The Might-Have-Beens: Convair 
880 and 990. 2004. www.airliners.net/aviation- 
articles/ 


Fotorakete 


OBEN HINKS Und DER SCHNELLST FOTOAPPARAT 1906 
hepp: Zerlegtes 


Startgestell und LLJ 
Rakete passten auf 
einen hölzernen TT) 


Karren. Zwei Mann 


reichten für den 
Transport und die er! a el @ anno azuma 
Bedienung 


Fotos Sammlung 


Alfred Price Im Jahr 1903 meldete der deut- 
BEE CH z sche Erfinder Alfred Maul seine 
Startrampe ist Fotorakete zum Patent an und 
léi kann daher mit Fug und Recht 
Soldat links richtet 
das Startgestell als der Urgroßvater aller moder- 
und damit auch die nen Foto-Aufklärungsdrohnen 

und -satellitensysteme bezeich- ` 


Rakete auf das 
Zielgebiet aus. 
net werden 


Hinter dem Solda- 
ten rechts steht 
eine Kiste mit 
zusätzlichen 
Raketenköpfen für as größte Bauteil der Fotorakete 
weitere Flüge war ein sechs Meter langer hölzer- 
ner Stabilisierungsstab. In dem an 
der Spitze dieses Stabes montierten Rake- 
tenkopf waren eine Plattenkamera, eine 
Schwarzpulverrakete als Antrieb und ein 
Fallschirm untergebracht, der die Vorrich- 
tung am Ende des Fluges wieder sicher 
auf die Erde zurück bringen sollte. Am 
unteren Ende des Stabes befand sich ein 


RECHTS Die Rakete 
in Startposition auf 
ihrer hölzernen 
Startrampe und die 
aus drei Mann 
bestehende Start- 
mannschaft. Das 


Senkblei rechts Flügelkreuz zur Stabilisierung der Rakete 
oben auf dem im Flug. Das Startgewicht der Fotorakete 
Startgestell diente betrug 38 Kilogramm. 


Die Schwarzpulverrakete brachte die 
Vorrichtung auf eine Höhe von etwa 800 
Meter. Dort belichtete die Kamera die Fo- 
toplatte; dann öffnete sich der Fallschirm, 
und das Ganze schwebte langsam und si- 
cher zur erneuten Verwendung auf die Er- 
de zurück. 


zum Einstellen des 
korrekten Ab- 
schusswinkels 
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Fauchend hebt die Fotorakete ab 


Um den Transport am Boden zu erleich- 
tern, waren Rakete und Startgestell für 
den senkrechten Abschuss zerlegbar. Für 
den Transport von Rakete und Startgestell 
konstruierte Maul einen hölzernen Hand- 
karren, der von zwei Männern gezogen 
werden konnte. 

Maul bot seine Erfindung der kaiserli- 
chen Armee an, und im August 1906 fand 
eine geheime Demonstration auf dem 
Schießplatz Glausnitz in Niederschlesien 
statt. Obwohl es sich um eine clevere und 
bahnbrechende Erfindung handelte, beur- 
teilten die beobachtenden Offiziere sie als 
für den militärischen Einsatz ungeeignet. 
Um eine einzige Aufnahme eines vom 
Gegner gehaltenen Territoriums machen 
zu können, musste die Vorrichtung von 
einem Punkt in der Nähe der feindlichen 
Linien gestartet werden. Dabei war es 
zwingend erforderlich, dass der Wind mit 
ausreichender Stärke aus der richtigen 
Richtung wehte, um die Rakete am Ende 
ihrer Mission wieder sicher auf eigenes 
Gebiet zurückzubringen. Darüber hinaus 
konnte die Plattenkamera nur eine einzi- 
ge Aufnahme pro Start machen, und es 
gab keine Möglichkeit, die Kamera genau 
auf das Gebiet, das ausgespäht werden 
sollte, auszurichten. Die Resultate waren 
praktisch unvorhersehbar. 

Mauls Erfindung wurde bald vom 
Flugzeug als Kameraplattform überholt. 
L. Ponvillain, ein französischer Berufsfoto- 
graf, machte das bereits 1908 bei seinem 


flugzeugclassic.de 01/2009 


Flug in einem von Wilbur 
Wright gesteuerten Wright- 
Doppeldecker vor. Ponvillains 
Aufnahmen zeigten nicht nur 
das enorme Potenzial des 
Flugzeugs für Aufklärungs- 
zwecke, sie bestätigten die 
Überlegenheit des Flugzeugs 
für diesen Zweck. Es vergin- 
gen mehrere Jahrzehnte, bis 
man die Rakete wieder als ge- 
eignetes Fahrzeug für die 
Luftbildaufklärung in Be- 
tracht zog. 

ALFRED PRICE 


Alle Fotos entstanden während 
der geheimen Demonstration von 
Alfred Mauls Fotorakete vor 
Beobachtern der deutschen 
Armee im August 1906. 


Das Ergebnis: 


ie Stadt Glausnitz aufgenommen von der Fotorakete. Die hohe Qualität 
der Aufnahme, die mit einer Glasplatte als Negativ gemacht wurde, i: 


RB Fallschirm 


© Photoapparat 


D 
> Stab 


N Flügelkreuz 


i 


beeindruckend! 
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Ernst Udet am Spornrad 
der Fw 61 verdeutlicht den 
stehenden Flugzustand. Am 
Steuer sitzt Hanna Reitsch 
Hubschraubermuseum Bückeburg 


Sa 


nn SENKRECHTSTARTER 

uni 

erstmals auf- 

sem POCKE- TO 

Fw 61 gelang 

Henrich Focke 

vu F/Fa 61 

wirklich ein- 

satzfähige 

Hubschrauber chon am 13. November 1907 bare Hubschrauber den Himmel erobern 
war es Paul Cornu gelungen konnten. 

der Welt sein 260 kg schweres »Fliegen- Prof. Dr. Henrich Focke, der 1924 zu- 


des Fahrrad« etwa30cmhoch sammen mit Geörg Wulf und Werner 
und 20 Sekunden lang in der Naumann die Focke-Wulf-Flugzeugbau 
Luft zu halten. Dies war der weltweiters- AG in Bremen gegründet hatte, begann 
te bekannte, erfolgreiche Flug mit einem 1932 mit den Entwicklungsarbeiten an ei- 
Drehflügler. Doch es sollte noch eine nem Hubschrauber. Im Vorfeld hatte Fo- 
ganze Weile dauern, bis wirklich brauch- cke-Wulf die Tragschrauber C.19 und C.30 


Henrich Fockes Anregung: Zweisitziger Tragschrauber Cierva C.30, Die Fw 61 V2 flog erstmals im Frühjahr 1937 

der bei Focke-Wulf in Lizenz als Fw C 30 »Heuschrecke« gebaut Hubschraubermuseum Bückeburg 
wurde. Im Gegensatz zum Hubschrauber ist der Tragschrauber nicht 

in der Lage senkrecht zu starten oder in der Luft zu stehen 
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des in Großbritannien lebenden spani- 
schen Konstrukteurs Don Juan de la Cier- 
va in geringer Stückzahl in Lizenz gebaut 
und hinreichend Erfahrung mit Drehflüg- 
lern sammeln können. Im Gegensatz zum 
Hubschrauber werden die Rotorblätter ei- 
nes Tragschraubers — auch Autogiro ge- 
nannt — nicht durch den Motor, sondern 
durch den Fahrtwind in Bewegung ge- 
setzt, für den Vortrieb sorgt wie beim 
Starrflügler die Luftschraube. Start und 
Landung sind allerdings auf sehr kurze 
Distanz möglich. 

Doch Focke wollte einen Senkrechtstar- 
ter bauen, einen Hubschrauber, der in sei- 
ner Einsatzfähigkeit dem Autogiro hoch- 
gradig überlegen wäre. Anhand eines 
1934 entstandenen Modells (heute im 
Deutschen Museum in München) zeigte 
Focke die Machbarkeit einer Konstruktion 
mit zwei gegenläufig drehenden Rotor- 
blättern auf. Am 9. Februar 1935 erhielt er 
vom Reichsluftfahrtministerium (RLM) 
den Auftrag zum Bau eines entsprechen- 
den Luftfahrtzeugs, des späteren Ver- 
suchs-Hubschraubers Fw 61 V1. 


Technische Auslegung 

Da es sich um ein Erprobungsgerät han- 
delte, griff man als Basis auf den Rumpf 
eines zweisitzigen Schul- und Kunstflug- 
Doppeldeckers Fw 44 Stieglitz zurück, der 
entsprechend seiner neuen Bestimmung 
modifiziert wurde. Zur zunächst verlän- 
gerten Spornradaufhängung bekam die 
flächenlose Maschine ein Bugrad ver- 
passt. Die mit Bremsen ausgestatteten 
Haupträder erhielten ein neues Fahrge- 
stell. Während das Seitenleitwerk über- 
nommen wurde, entfernte man das alte 
Höhenleitwerk und ersetzte es durch eine 
auf das Seitenleitwerk aufgesetzte trimm- 
bare Flosse. 


Die Fw 61 V1 mit lang ausgelegtem Spornrad. Die fehlende 
Rumpfverkleidung erlaubt Einblicke in die geniale Konstruktion 


flugzeugclassic.de 01/2009 


Henrich Fockes Antriebsprinzip mit Drehmomentausglei 


Rotorblätter 


: gegenläufig rotierende 
Hubschraubermuseum Bückeburg 


Hanna Reitsch in der Fw 61 V2 im Gespräch mit Ernst Udet, dem Chef des Technischen 
‚Amtes. Rechts Oberstabsingenieur Roluf Lucht - beide waren von der Fw 61 begeistert 


Den Antrieb übernahm wie bei der Fw 44 
ein Siemens Sh 14-Sternmotor (Bramo 314) 
mit einer Startleistung von 160 PS. Zur 
Kühlung des Motors diente eine kleine 
Luftschraube. Über eine Kupplung und ein 
Verteilergetriebe wurde die Kraft auf die 
beiden rechts und links angeordneten Wel- 


als F61 


len gebracht, die an Stahlrohr-Auslegern 

montierte waren. Die Wellen übertrugen ` 
die Motorleistung auf die Kardangetriebe 
in den Rotorköpfen, an denen dreiblättrige 
gegenläufig drehende Rotoren mit Schlag- 
und Schwenkgelenken für Auf- und Vor- 
trieb sorgten. Die Blätter waren im Kern 


Fw 61 genannten Hubschrauber. Focke bezeichnete die Maschine 
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aus Stahlrohr aufgebaut. Das symmetri- 
sche Profil erreichte man durch Holzrip- 
pen mit gleich bleibendem nach außen hin 
abnehmendem Einstellwinkel. Die Außen- 
haut der Blätter bildete im vorderen Be- 
reich eine Sperrholzbeplankung, der Rest 
kam mit einer Stoffbespannung aus. 


Steuerung 

Gesteuert wurde die Fw 61 durch eine pe- 
riodische Blatteinstellwinkelveränderung 
an beiden Rotoren. Diese Änderung lie- 
ferte als Schubresultierende die ge- 
wünschten Steuerkräfte. Die kollektive 
Änderung der Blatteinstellwinkel wurde 
durch die Veränderung der Motorleistung 
geregelt: mehr Gas - mehr Drehzahl — 
mehr Auftrieb. Die Rotornabe verfügte 
über keine Steuerstangen wie bei moder- 
nen Hubschraubern. 

Durch wechselseitiges, entgegengeset- 
zes Neigen der Rotorkreisebenen (wie bei 
einer Drehung eines Tandemhubschrau- 
bers) wurde die Seitensteuerung durchge- 
führt, dabei wurde das Seitenruder mitbe- 
wegt, was bei Fahrt die Wirkung 
verstärkte. Die Höhensteuerung bewirkte 
ein gleichzeitiges Vor- oder Zurückneigen 
der Rotorblatt-Laufebenen. Um die Quer- 
achse wurde durch Vergrößerung des Ein- 
stellwinkels auf der einen Seite sowie Ver- 
kleinerung auf der anderen gesteuert. 

Per Steuerknüppel und Fußpedale, die 
über Seilzüge mit den Verstelleinrichtun- 
gen an den Rotornaben verbunden waren, 
wurden die Steuerbewegungen des Pilo- 
ten weitergeleitet. 


Autorotation 

Wichtig war Focke auch die Möglichkeit 
einer sicheren Landung bei Triebwerks- 
ausfall. Per Hebel wurde der Motor aus- 
gekuppelt (nicht rückgängig zu machen) 
und der Einstellwinkel der Rotorblätter 
auf ein Minimum (Segelstellung) gestellt, 
wodurch diese nur noch wenig Wider- 
stand sowie Auftrieb erzeugten und auto- 
matisch zu rotieren begannen. Kurz vor 
Erreichen des Bodens wurde der Anstell- 
winkel wieder erhöht und dadurch kurz- 
zeitig starker Auftrieb erzeugt, was ein 
sanftes Aufsetzen ermöglichte — ausrei- 
chend Höhe vorausgesetzt. 

Bei heutigen Hubschraubern wird nach 
Triebwerksausfall ein Autorotations-Sink- 
flug — mit vorgegebener Fahrt — einge- 
leitet und in Bodennähe diese Fahrt in 
Drehzahl/ Auftrieb umgewandelt. Dieser 
Auftrieb wird zur weichen Landung auf 
dem Boden genutzt. 

Werkseitig gab es zur Autorotations- 
landung mit der Fw 61 die Anweisung: 
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E 


ES KEN 


Über Kupplung und Kegelradgetriebe wurde die Motorkraft an die Antriebswellen geleitet 
Hubschraubermuseum Bückeburg (3) 


` 
Instrumentenbrett der Fw 61 


Focke-Wulf Fw 61 


Welche Farbe der Rumpfrücken tatsächlich hatte, 
ist unklar. Das relativ helle Blau des Nachbaus ist 
eher unwahrscheinlich, ein etwas dunkleres Blau 
wäre jedoch durchaus möglich, immerhin entstand 
der Nachbau vor etwa 30 Jahren unter Mitwirkung 
von ehemaligen Focke-Wulf-Mitarbeitern, die sich 
wohl an ein Blau erinnerten. Die meisten Darstellun- 
gen zeigen die Maschine mit schwarzem Rumpfrü- 
cken, was zumindest während der Flüge in der 
Deutschlandhalle durchaus passend gewesen wäre 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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»Man schaltet in genügender Höhe - am 
besten über 150 m - die Kupplung (Um- 
schalthebel) aus und zieht gleich darauf, 
wonach das Flugzeug etwas durchsackt. 
Darauf geht man in einen normalen Gleit- 
flug. Man trimmt mit dem Handrad, wie 
es bequem ist und landet, indem man zur 
Dreipunktlandung kräftig durchzieht, 
ebenso wie bei einem normalen Flugzeug. 
Die Landegeschwindigkeit ist aber viel 
geringer, der Auslauf bei dieser Art zu 
landen in der Regel etwa 5 bis 10 m.« 


Erprobung und Erstflug 

Nach ausgiebiger Bodenerprobung und 
gefesselten Flügen startete Einflieger 
Ewald Rohlfs am 26. Juni 1936 mit der 
Fw 61 V1, W.Nr. 931, Kennung D-EBVU, 
zum Erstflug, Die fliegerische Erprobung 
machte schnell Fortschritte. Ein paar Mo- 
nate später konnte die Fw 61 V1 bei der Er- 
probungsstelle Rechlin nachgeflogen wer- 
den, wo man dem Senkrechtstarter recht 
positiv begegnete. 


Februar 1938: Bruch mit der V2 wegen 
Materialermüdung beim Vorbereitungsflug 
in der Deutschlandhalle. Pilot Carl Bode 
kam mit dem Schrecken davon 
Hubschraubermuseum Bückeburg 


: è Ce 


Im Februar 1938 präsentierte Hanna Reitsch die Fw 61 V1 erstmals in der Deutschland- 
halle der Öffentlichkeit - die Begeisterung hielt sich jedoch in Grenzen, wenngleich die 
junge Fliegerin für ihre Flugkünste stets mit reichlich Beifall bedacht wurde 


Schon Ende 1935 hatte der von Fockes 
Hubschrauber-Konzept überzeugte Roluf 
Lucht vom Technischen Amt des RLM 
den Bau eines zweiten Versuchsmusters 
der Fw 61 veranlasst. Auch Oberst Ernst 
Udet, Chef des Technischen Amtes, zeigte 
sich von Fockes Hubschrauber begeistert. 
Im Frühjahr 1937 hob Rohlfs auch mit der 
V2, W.Nr. 1789, D-EKRA, ab. 

Wegen fortwährender Schwierigkeiten 
mit Focke-Wulf schied Focke aus der 
Firma aus und gründete Ende April 1937 
zusammen mit dem bekannten Kunstflie- 
ger Gerd Achgelis die Firma Focke-Ach- 
gelis & Co GmbH. Die beiden Fw 61 wur- 
den von der neuen Firma übernommen, 


entsprechend wurde der Typ in Fa 61 um- 
benannt. 


Weltrekordflüge 
Fockes Erstlingswerk funktionierte. Und 
nicht nur das, die Fw (Fa) 61 war imstan- 
de sämtliche bis dahin bestehenden Welt- 
rekorde für Hubschrauber zu brechen. 
Erst seit November 1936 waren überhaupt 
ansehnliche Leistungsdaten für Hub- 
schrauber zu nennen, als Louis Charles , 
Bréguet und Rene Dorand mit ihrem Gy- 
roplane-Laboratoire die Werte beträcht- 
lich steigerten. 

Am 25. und 26. Juni 1937 erreichte 
Ewald Rohlfs mit der Fw 61 eine Höhe 


Fw 61 V1 - zur 
Verbesserung 

der Aerodynamik 
wurden Ausleger- 
gestänge und 
Bugrad verkleidet 


E eg 


Der nicht funktionsfähige Nachbau der Fw 61 V1 im Hubschrau- 
bermuseum Bückeburg mit fraglicher Lackierung 


Hubschraubermuseum Bückeburg 


von 2439 Meter, eine Flugstrecke von 
80,604 Kilometer in geschlossener Bahn 
und eine Flugzeit von 1 Stunde 20 Minu- 
ten und 49 Sekunden. Die Geschwindig- 
keit über eine Distanz von 20 Kilometer 
lag bei 122,552 km/h. 


Flug in der Deutschlandhalle 

Auf Ernst Udets Bestreben hin sollte die Fw 
61 V2 zur Premiere der Kolonialschau »Ki- 
suaheli«am 19. Februar 1938 in der Berliner 
Deutschlandhalle erstmals vor großem Pu- 
blikum geflogen werden. Im Rahmen der 
Vorbereitung machte Carl Bode am 13. Feb- 
ruar wegen Materialermüdung im rechten 
Kardangelenk Bruch. Bode blieb unver- 
letzt, doch die V2 wurde schwer beschä- 
digt. Nachdem geklärt war, dass die Vor- 
führung trotz dieses Unfalls stattfinden 
sollte, bereitete man eiligst die V1 vor. Da- 
bei erhielt der Rumpf beidseitig die be- 
zeichnende Aufschrift »Deutschland«. 

So flog Hanna Reitsch die V1 in der 
großen Deutschlandhalle, wobei sie das 
eigentümliche Fluggerät rhythmisch hin 
und her sowie auf und ab bewegte. Vor 
der Darbietung blieb die Fw 61 in einer 
Kabine verborgen. »Alle Lichter gingen 
aus«, so Hanna Reitsch, »und dann wie- 
der an. Dann erfassten riesige Scheinwer- 
fer die Kabine, sie wurde langsam geöff- 
net und jetzt wurde der wunderbare 
Vogel in die Arena geschoben - von Me- 
chanikern in blendendem Weiß.« 

Weitere 17 Vorführungen folgten. Große 
Begeisterung mochte sich beim Publikum 
jedoch nicht so recht einstellen. Trotz 
gründlicher Hallenreinigung bekamen ge- 
rade die Schaugäste in den vorderen teue- 
ren Rängen noch reichlich Staub ab. Au- 
ßerdem gesellten sich zu dem eigenartigen 
Fluggerät noch jede Menge Programmblät- 
ter, die durch die Luft sausten. Um für ei- 
nen reibungslosen Motorlauf zu sorgen, ar- 
beitete die Lüftung auf Anschlag, offene 
Fenster durchzogen die stattliche Räum- 
lichkeit mit kühler Februarluft, was den 
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Wohlfühlfaktor nochmals merklich drück- 
te. Selbst die einheimische Fachpresse rea- 
gierte zurückhaltend. Großes Interesse 
zeigte man jedoch im Ausland, so versuch- 
ten Briten und Amerikaner eine Fw 61 zu 
kaufen, was jedoch scheiterte. 

Am 12. September 1938 flog Rohlfs die 
wieder instand gesetzte Fw 61 V2 wäh- 
rend des Reichsparteitags über dem Par- 
teitagsgelände in Nürnberg vor einer gro- 
ßen Menschenmenge. Schon am 20. Juni 
1938 hatte Carl Bode mit 230,248 Kilome- 
ter auf gerader Strecke einen neuen Stre- 
ckenrekord aufgestellt. Am 29. Januar 
1939 schraubte Bode den Höhenweltre- 
kord auf beachtliche 3427 Meter, die er in 
63 Minuten erreichte. Die V2 war dafür 
mit effektiveren Rotorblättern ausgestat- 
tet und mit 80 Liter Treibstoff befüllt. 

Ein weiterer Unfall ereignete sich am 
15. August 1939, als Bode während eines 
Erprobungsfluges aus 30 Meter Höhe ab- 
stürzte, einer Höhe, die eine sichere Auto- 


Technische Daten - Focke-Wulf Fw 61 


Die Fw 61 V1 (Fa 61) 1938 während der Erprobung in Rangsdorf. 
Der kleine Propeller diente ausschließlich der Motorkühlung 
Hubschraubermuseum Bückeburg 


rotationslandung nicht zuließ. Bode blieb 
unverletzt. 


Keine Serienfertigung 

Zwar sollte die 61 möglichst rasch in Serie 
gebaut werden, doch lehnte Focke dies ab, 
daessich um ein reines Versuchsgerät han- 
delte. Die Folgeentwicklung Fa 224 »Libel- 
le« war mit zwei nebeneinander liegenden 
Sitzen zur Einweisung von Flugschülern 
geplant, was mit der Fw/Fa 61 nur schwer 
möglich und zudem nicht ganz ungefähr- 
lich war. Tatsächlich in Serie gefertigt wur- 
de ab 1941/42 der Transport-Hubschrau- 
ber Focke-Achgelis Fa 223. 

Während die Fw 61 V1, die am 25. No- 
vember 1941 zum letzten Mal geflogen 
worden war, im Juni 1942 bei einem briti- 
schen Luftangriff zerstört wurde, fiel die 
noch länger im Einsatz verbliebene V2 zu- 
mindest in Teilen bei Kriegsende den Fran- 
zosen in die Hände. 


HERBERT RINGLSTETTER ` 


Dank: Herzlichen 
Dank an Wolfgang 
Gastorf, Dieter Störig 


Einsatzzweck Versuchs-Hubschrauber und Dieter Bals vom 

Besatzung 1 Hubschraubermuseum 

‚Antrieb ‚Siemens Sh 14 B (Bramo 314) in Bückeburg für ihre 
ühlter 7-Zylinder-Sternmotor freundliche Unterstüt- 

Startleistung 160 PS bei 2200 U/min zung. Wer sich näher 

Rotordurchmesser 7,00 m mit der Rotorblatt- 

Länge 7,29m Fliegerei befassen 

Höhe 2,64m möchte, dem sei ein 

Rotordrehzahl max. 300 U/min Besuch des Hub- 

d 109 m/sec schraubermuseums 
Leergewicht 818 kg empfohlen! 
ji 950 kg 

maximal 1024 kg (Rekord) Hubschrauber- 

Höchstgeschwindigkeit 122,553 km/h (Rekord) museum 

Höchstzul. ir 145 km/h Sable-Platz 6 

Reisegeschwindigkeit 90 km/h 31675 Bückeburg 

‚Anfangssteigleistung schräg 3,6 m/sec mit 950 kg www.hubschrauber- 

‚Anfangssteigleistung senkrecht 1,0 m/sec mit 950 kg museum.de 

Reichweite 230,248 km (Rekord) 

Längste Flugzeit 1 h 20 min 49 sec (Rekord) 

Dienstgipfelhöhe 3200 m 

Größte Flughöhe 3427 m (Rekord) 
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UTITA Messerschmitt M 17 


MESSERSCHMITTS PREMIERE 


Die M 17 ist ein kleiner, aber 
feiner Vertreter der frühen 
Leichtflugzeuge. Sie besticht 
durch ihre elegante Holzbau- 
weise. Und sie ist Willy Messer- 
schmitts erstes Motorflugzeug 


lenn man heute Willy Messer- 
schmitt fast nur noch mit den be- 
rühmten und in Massen gebauten 
Hochleistungs-Jagdflugzeugen Bf 109, Bf 
110, Me 163 oder Me 262 in Verbindung 
bringt, ist es kaum mehr vorstellbar, 
dass sein erstes echtes Motorflug- 
zeug eine kleine, zweisitzige 
Holzkonstruktion mit ma- 
ximal 30 PS war. 
Nach zwei Mo- 
torseglern kon- 
struierte 


Die originale 
Messerschmitt 

M 17 im Deutschen 
Museum 

Fotos, soweit nicht 
anders angegeben, 
Sammlung Cohausz 


Die neu gebaute M 17 im Garten der Firma Bitz in Augsburg 
Foto Blasel 


Willy Messerschmitt 1924/25 mit der M 17 
sein erstes echtes Motorflugzeug, einen 
kleinen Hochdecker, ganz in Holz und mit 
zwei offenen Sitzen. Als Antrieb sollte ein 
24 PS ABC-Scorpion oder ein 30 PS Bristol 
Cherub dienen - beides englische Motoren. 
Erstaunlich war, dass die Zuladung fast so 
groß wie das Leergewicht war. Willy Mes- 
serschmitt zeigte schon bei dieser Maschi- 
ne, dass er größten Wert auf den Leichtbau 
legte, und dies war dann später auch bei 
vielen seiner Konstruktionen zu finden. 

Die Flugleistungen der M 17 brachten 
große sportliche Erfolge wie zum Beispiel 
erste Preise 1925 beim Oberfrankenflug 
und beim Internationalen Flugwettbewerb 
in München. 

Der größte Erfolg war allerdings die 
Überquerung der Zentralalpen im Septem- 
ber 1926 durch Eberhard von Conta und 
Werner von Langsdorff, die in Bamberg 
starteten und nach sieben Tagen mit einer 
reinen Flugzeit von 14 Stunden und 20 Mi- 
nuten in Rom landeten. 

Nur etwa fünf M 17 sind insgesamt ge- 
baut worden, von denen die 1925 für die 

Flugschule Fürth gebaute D-779 mit der 
WNr. 25 über alle zeitgeschichtlichen 

Wirren hinweg gerettet werden 
konnte. Seit 1978 ist sie im 
Deutschen Museum in 

München ausgestellt. 


Als sich die Messerschmitt-Stiftung 1998 
Gedanken über eine weitere Ergänzung 
ihrer Traditionsflugzeuge machte, kam 
man auf die M 17. Ein Jahr später erhielt 
die erfahrene Firma Bitz in Augsburg den 
Auftrag zum Nachbau und konnte sich 
auf exzellente Unterlagen stützen. Das 
Original in München war vor seiner Aus- 
stellung bis ins Detail vermessen worden. 

Ein weiterer Glücksfall war die Be- 
schaffung eines passenden Bristol Cherub 
III-Motors von einem Sammler, denn da- 
bei stellte sich heraus, dass eben dieser 
Motor Ende 1925 an Messerschmitt gelie- 
fert worden war! 

Am 15. April 2004 ist die neue M 17 
erstmals geflogen und zeigte auf Anhieb 
sehr angenehme Flugeigenschaften - sehr 
zur Begeisterung des Piloten und der 
Messerschmitt-Stiftung. 

Um die Zelle möglichst klein zu halten 
und damit eine saubere Aerodynamik zu 
bekommen, hat Messerschmitt wohl erst 
in zweiter Linie an den Komfort der Besat- 
zung gedacht. Die beiden Sitze sind sehr 
eng und zum Teil nur mit etwas Akroba- 
tik zu besteigen. Der Pilot steigt hinten 
von oben in seinen Sitz und kann dazu 
das Rumpfdach öffnen. Der Passagier 
sitzt vorne und muss sich en klei- 
ne Tür unter der rechten Traglläche auf 
seinen Sitz einfädeln. 

Die Sicht nach vorne ist aufgrund 
der Schulterdeckerbauweise von bei- 
den Sitzen aus praktisch unmöglich. 

Den Fliegern bleiben nur zwei un- 

verglaste Seitenfenster zur Sichtna- 

vigation. Das stuft die Leistung von 

Conta und von Langsdorff bei ih- 

rem Alpenflug um so höher ein. 
Die Ausrüstung ist der dama- 
ligen Zeit entsprechend sparta- 
nisch. Die Flieger sitzen auf einfachen, 
mit Leinenbändern beflochtenen Sitzen 
und der Pilot hat nur die absolut erfor- 
derlichen Bedienelemente zur Verfü- 
gung. 


Ein Blick in das Cockpit der M 17 im Deutschen Museum. 
Die Instrumentierung entspricht nicht mehr der historischen 


Ausstattung Foto Blasel 
‚Anlasspumpe Malivert 
Oldruckmesser 0-5 kg/cm? Maximall 
Drehzahlmesser 0 - 3500 U/min Deuta 
Fahrtmesser 50 - 150 km/h Bruhn 
Höhenmesser 0-4000 m} Luft 
Zündschalter SSH 37/2Z Bosch 


Die Anlasseinspritzpumpe war eine französische Konstruktion und in deutschen 
Flugzeugen der 1920er-Jahre fast so etwas wie ein Standardgerät. Eigentlich stammt 
sie aus dem Automobilbau und wurde auch in Sportwagen wie den Cabriolets von Mer- 
cedes verwendet. 
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OBEN LINKS Historische Instrumentierung einer M 17. Noch ist 
kein Höhenmesser eingebaut Radinger via Blasel 
OBEN Eine M 17 mit Höhenmesser. Der Fahrtmesser ist ein 
neueres Modell der Firma Bruhn, jetzt mit schwarzem Zifferblatt 
Sammlung Langsdorff 


Die Malivert-Einspritzpumpe 


reit Bemerkun 


Doppelanzeiger für Oltemperatur 40 - 200° C englisches Gerät 


und Oldruck 0-80 
Wendezeiger (Kreiselgerät) 
Fahrtmesser 20 - 100 km/h französisches Gerät 


Zündschalter SSH 37/22 Bosch 


Bei der M 17 im Deutschen Museum stellt sich die Frage, ob die eingebauten Instru- 
mente noch original sind, oder ob sie zum Teil erst bei der Restaurierung zur Ausstel- 
Jung eingebaut worden sind, Die Ausrüstung ist nicht mehr vollständig und zwei Löcher 
im Instrumentenbrett sind mangels passenden Geräten verschlossen worden. 
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Das Cockpit der neu gebauten M 17 ist reichhaltiger ausgestattet 


Die Instrumentierung ist nur am hinteren 
Sitz vorhanden. Aufgrund der Konstrukti- 
on sitzt sie direkt vor dem Kopf des Pilo- 
ten, weshalb das Gerätebrett auch eine Le- 
derpolsterung erhalten hat. 

Von der M 17 können drei Instrumentie- 
rungsvarianten vorgestellt werden. An- 
hand historischer Bilder lässt sich die 
ursprüngliche Werksinstrumentierung be- 
schreiben. Die anderen beiden Varianten 
sind die in der originalen Maschine im 
deutschen Museum und die in der neu ge- 
bauten M 17. 

Die ursprüngliche werksseitige Instru- 
mentierung war sehr sparsam und haupt- 
sächlich auf Flüge und Navigation auf 
Sicht ausgerichtet. Möglicherweise war an- 
fangs sogar weder ein Höhenmesser, noch 
ein Kompass eingebaut. 

Es ist jedoch anzunehmen, dass beim 
Alpenflug sowohl ein Höhenmesser, als 
auch ein Kompass mitgenommen wurde. 
Aufgrund des engen Cockpits kommt je- 
doch nur ein kardanisch aufgehängter 
Draufsichtkompass zwischen den Beinen 
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Messerschmitt M 17 


Gas- und Gemischhebel 
Standglas für den Benzintank 
Fahrtmesser 
Kompass 
Ölthermometer 
Fein- und Grobhöhenmesser 
Oldruckmesser 
Drehzahlmesser 
Funkgerät 

Zündschalter 

‚Anlasspumpe 
Zuggriff für Rettungssystem (Fallschirm) 


Die rechte Seite am Pilotensitz 


50 - 250 km/h Winter 
Airpath 
40-100°C 
0-10km Winter 
0-7 kg/cm? 
0 -4000 U/min Kienzle 
Dittel 


Zur Sicherheit ist die neue M 17 bei den Flügen mit einem Fallschirm-Rettungssystem für UL-Flugzeuge ausgestattet. 


Bei der Instrumentierung der neu gebauten M 17 mussten aus Gründen eines sicheren Flugbetriebs und der heutigen 
Vorschriften Kompromisse eingegangen werden. Geräte aus den 1920er-Jahren sind sehr selten geworden und 
entsprechen zum Teil auch nicht mehr den heutigen Anforderungen. Der Projektleiter Werner Blasel hat deshalb mit 
viel Einfühlungsvermögen eine technisch und auch optisch passende Instrumentierung ausgewählt. 


des Piloten in Frage, da die damals erhält- 
lichen Führerkompasstypen in Hänge- 
oder Stehausführung für die M 17 viel zu 
groß waren. 


Es ist auf den historischen Bildern auch 
nicht erkennbar, ob eine Benzinuhr ver- 
wendet worden ist und wo sie eingebaut 
war. PETER W. COHAUSZ 


Das beste aller Flugzeuge 


nen Kompromiss dar, das gilt erst recht bei Flugzeugen. Al- 

leine die Konstruktion eines Flugzeugs ist bereits ein Kom- 
promiss: Welches sind die angestrebten Flugparameter? Wofür 
soll das Flugzeug dienen? Wer ist der potentielle Abnehmer? Aus 
diesen und ähnlichen Fragen werden die Eckdaten gefiltert und 
den Konstrukteuren zu einer optimalen Lösung vorgelegt. So 
‚gerne man nun ein universell einsetzbares Ergebnis hätte, so we- 
nig kann ein solches geschaffen werden. Eine Transportmaschi- 
ne wird im Luftkampf immer Begleitschutz benötigen, und im 
Gegensatz dazu kann ein Jäger nie Mannschaften und Material 
transportieren. Ein Erdkampfflugzeug wird sich schwerlich ge- 
gen Jagdmaschinen im Luftkampf durchsetzen. Ein zivil genutz- 
tes Fluggerät ist üblicherweise leichter gebaut als ein militäri- 
sches. Eine kurzstartfähige Konstruktion wird keine 
Hochgeschwindigkeitsrekorde erzielen und umgekehrt. Diese 
Gegensatzpaare lassen sich unendlich fortsetzen. 

Dort wo jedoch diese Grundgedanken einer Konstruktion 
und ihres Verwendungszweckes missachtet werden, kommt es 
zu Unfällen und häufig zu Totalverlusten. Man denke dabei an 
den Einsatz der Cessna 337 Skymaster im Rahmen des Viet- 
namkrieges unter dem militärischen Kürzel O2. Die sogenann- 
ten Forward Air Controller flogen diese Zweimot, bei der die 
Triebwerke »in-line« angeordnet waren, so wie bei der Do 335 
(und zugleich auch dort Probleme bereiteten). Die Skymaster 
ist ein ausgefallenes, in der Luft attraktives, jedoch lautes Flug- 
zeug. Ihr Einsatz war ursprünglich nicht für das Militär vorge- 
sehen. So kam es vor, dass die relativ leichte, zivile Konstrukti- 
on nicht stabil genug für Beschuss war, weder dem Piloten 
Schutz bot noch schwerere Treffer zu verkraften vermochte. 
Noch schlimmer sah es um die Verwendung des Schulflug- 
zeugs Bücker Bü-181 Bestmann als Panzerjäger gegen Ende des 
zweiten Weltkriegs aus. Der einzige Grund, weshalb man auf 
die wahnwitzige Idee kam, eine stoffbespannte Stahl-Sperr- 
holzkonstruktion für den Tiefflugeinsatz mit panzerbrechen- 
den Waffen unter den Tragflächen auszustatten, war die Notla- 
ge der letzten Kriegswochen und eine menschenverachtende 
Führung 

Im Gegensatz zu den missbräuchlich und fehlerhaft einge- 
setzten Flugzeugmustern gibt es wiederum wegweisende Kon- 
struktionen, die entweder ihrer Zeit voraus waren und deshalb 
oft erst sehr spät oder zu spät Anerkennung fanden. Oder mu- 
tige Entwicklungen, die eigentlich optisch schon wieder Rück- 
schritte darzustellen scheinen, wie beispielsweise die Antonov 
An-2. Dieser gigantische, einmotorige Doppeldecker hatte erst 
1947 seinen Erstflug. Er wurde von vielen als seiner Zeit nach- 
hinkend und längst überholt betrachtet. Aber dieses Flugzeug 
beweist, dass ein Flugzeugbauer sehr wohl in der Vergangen- 
heit Anleihen nehmen kann und damit seinem Zweck am Bes- 
ten zu dienen vermag. Der Konstrukteur der An-2 hatte im Bau 
dieses Doppeldeckers die ideale Umsetzung seiner Vorgaben 
gesehen. Das Flugzeug erreichte alle ihr vorgegebenen Parame- 
ter, wie extreme Kurzstarteigenschaften, hohe Zuladung, Ro- 


D ie Wahl zwischen verschiedenen Modellen stellt meist ei- 
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Wolfgang Falch 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und erwarb 
1996 die Pilotenlizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst und 
einer Gastprofessur an der Universität von New Orleans gründete er 

im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattform für Warbirds und 
später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeug- 
‚bergungen, darunter jene der P-47 »Dottie Mae«, einen Namen ma- 
chen konnte. Er publizierte bisher mehr als 20 Werke in den Berei- 
‚chen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätigkeit im Bereich Luftfahrt 
wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert 


bustheit und Einfachheit im Bereich Wartung und Bedienung. 
Ihrem Erbauer war es gleichgültig, ob die Ära der Doppelde- 
cker vorüber war oder nicht. Auf Grund seiner Vorgaben war 
ein Doppeldecker die einzige und beste Lösung. Und er hatte 
Recht behalten. Die An-2 gehört mit ihrem Safety Record zu 
den führenden in ihrer Klasse der Transportmaschinen. 

Die Fi-156 Storch war zu ihrer Zeit das beste STOL-Flugzeug 
(Short Takeoff and Landing). Ihre Piloten liebten sie. Jene Ver- 
wundeten, die unter großen Risiken für Flugzeug und Pilot von 
der vorderen Front ausgeflogen worden waren, verehren sie. 
Als einer der wenigen Kritikpunkte an dieser Konstruktion, 
die ansonsten alle an sie gestellten Anforderungen mustergül- 
tig erfüllte, kann man die für unsere heutigen Begriffe kleinen 
Räder nennen. Ein Busch- 
flugzeug ist meist mit großen 
Ballonreifen für Starts und 
Landungen auch auf wei- 
chem und steinigem Grund 
ausgerüstet. Hier hatte der 
Storch eine Schwachstelle. 
Andererseits wird diese Kon- 
struktion, die über die vergangenen Jahrzehnte hinweg viele 
Entwürfe für Flugzeuge mit ähnlichen Anforderungen inspi- 
riert hat, neuerdings von amerikanischen Technikern für einen 
partiellen Ersatz von Tragschraubern im Einsatz untersucht. 
Mit zunehmenden Ausgaben wird es plötzlich wieder ein The- 
ma, durch den Einsatz von Super-STOL-Flächenflugzeugen die 
hohen Stundenkosten von Hubschraubern im Feld zu senken 
und deren komplexe Wartung zu vereinfachen. Dies macht 
durchaus Sinn: dort, wo es nicht um Schweben über einem 
Punkt oder eine Landung auf engstem Raum geht, sondern zu- 
mindest 30 bis 50 Meter Fläche zur Verfügung stehen, kann sehr 
wohl ein kleines Flächenflugzeug dasselbe bieten wie der um 
ein vielfaches teurere Hubschrauber. 

Wir werden sehen, wohin die Entwicklung uns noch führt. 
Wir werden auch in Zukunft klassische Konstruktionen und 
altbewährte Materialien im Flugzeugbau finden. Neben Ver- 
bundstoffen wird es immer Metall und Holz geben, neben Tur- 
binen immer Kolbenmotoren und neben stromlinienförmigen 
Geräten plump aussehende Kisten, bei deren Anblick man sich 
wundern wird, weshalb diese Saurier noch nicht in den Mu- 
seen verschwunden sind. 


»Wir werden auch in 
Zukunft klassische 
Konstruktionen im 
Flugzeugbau finden« 
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FIRMENGESCHICHTE 


Die Flugmotoren 
der MAN 


OBEN Luftaufnahme des MAN-Werkes 
Augsburg an der Stadtbach-Straße 
1917/1918 Fotos MAN 
LINKS UNTEN Mana Ill/F1417. Er kam nur 
in kleiner Zahl für Schulflugzeuge der 
Bayerischen Flugzeugwerke zum Einsatz 


Die MAN-Gruppe feierte 2008 
ihr 250-jähriges Bestehen. 
Wenig bekannt ist, dass dieses 
über Jahrhunderte erfolgreiche 
deutsche Industrieunternehmen 
während.des Ersten Weltkriegs 
und in den 1930er-Jahren auch 
Flugmotoren entwickelt und 
produziert hat 


AN: Diese drei Buchstaben 
stehen für den überwälti- 
genden Erfolg des Diesel- 
motors. Diesem Industrie- 
Urgestein gebührt das 
Verdienst, den ersten Motor nach dem Die- 
selverfahren von 1892 bis 1897 entwickelt, 
gebautund für seine schwierige Serienrei- 
fe zum wirtschaftlichen Vielzweckmotor 
entscheidend beigetragen zu haben. Nach 
dem Siegeszug des Selbstzünders zu Was- 


Motor im Juli 1918 erprobt 


ser und auf dem Land war es nur eine Fra- 
ge der Zeit, bis MAN die Luftfahrt für sich 
entdeckte. 


Flugmotorenentwicklung 

im MAN-Werk Augsburg 

Bereits im Herbst 1914 hatte die MAN- 

Führung in Augsburg mit Imanuel Lauster 

und Anton von Rieppel den Einstieg in 

den Flugmotorenbau geprüft. Vorbild wa- 
ren die Rapp-Motorenwerke in München. 
Man konnte sich jedoch nicht dazu durch- 
ringen, den Namen MAN in der aufstre- 
benden Luftfahrt zu etablieren. Wie sooft 
in der Technikgeschichte gab ein Krieg den 
Ausschlag: Mitten im Ersten Weltkrieg be- 
gann auf Wunsch der Inspektion der Flie- 
gertruppe in Berlin-Charlottenburg die 

_ MAN, in ihrem Werk Augsburg Flugmo- 


_ toren zu entwickeln. Der Auftrag wurde 


` vonder Idflieg im Rahmen des so genann- 
ten Hindenburg-Programms erteilt, mit 
dem die Produktion deutscher Flugmoto- 
ren gesteigert werden sollte. Auch viele 
andere deutsche Maschinenfabriken er- 
hielten ähnliche Aufträge der Idflieg — 
auch wenn sie kein. gmit Flug- 
motoren hatten, n 

Erste Entwicklungsarbeiten für einen 
Sechs-Zylinder-Reihenmotor begannen 
am30. Mai 1916. Die interne MAN-Typen- 
bezeichnung dieses Motors war F1417, die 
militärische Bezeichnung Mana III. Die an- 
gestrebte Leistung war 175 PS bei einer 
Drehzahl von 1400 U/min. Die Motor hat- 
te zwei Pallas-Vergaser, einen Zylinder- 
durchmesser von 140 mm und 170 mm 
Kolbenhub. Es wurde ein in der Mitte ge- 
teiltes Leichtmetall-Kurbelgehäuse mit 
aufgesetzten Einzelstrahlzylindern sowie 
ein in einem Stück gefertigter Zylinderde- 
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- BFW CL Il; In diesem Flugzeug, das als Prototyp gebaut worden war, wurde der Mana Ill- 


D 
Foto mtu 


ckel verwendet. Je ein Einlass- und Aus- 
lassventil waren durch die oben liegende 
Nockenwelle über eine Königswelle ange- 
trieben. Man verwendete zunächst Grau- 
gusskolben mit drei Verdichtungs- und 
zwei Ölabstreifringen, später Alu-Kolben 
aus eigener Fertigung. 

Der konstruktive Aufbau des Motors 
ähnelte stark den erfolgreichen Sechs-Zy- 
linder-Daimler-Flugmotoren D III. Das 
Verdichtungsverhältnis war 5,7:1, der 
Kraftstoffverbrauch 283 g/kWh, Ölver- 
brauch 8,9 g/PSh. Bei der Musterprüfung, 
die im Juni 1917 bei der DVL in Berlin 
durchgeführt wurde, zeigte sich jedoch, 
dass die Hilfsantriebe zu Schwierigkeiten 
führten. Der Motor wurde zum F-B 1417 
umkonstruiert. Außerdem wurden von 
der Idflieg noch der Einbau einer Ölni- 
veaupumpe, weiterer Antriebe für die Ma- 
schinengewehre und einen Funkgenerator 
verlangt. Die Zünder wurden jetzt höher 
und quer zum Motor gesetzt, sodass sie 
von der Königswelle aus durch Kegelrä- 
der angetrieben werden konnten. Eine 
Bauweise, die auch andere deutsche Moto- 
renfirmen verwendeten. Die Kühlwasser- 
Pumpe wurde jetzt auch nicht mehr von 
der Kurbelwelle aus, sondern über Kegel- 
räder von der Hilfswelle im Kurbelgehäu- 
se-Unterteil angetrieben. Die Ölpumpe 
musste dadurch weiter nach vorne ge- 
rückt werden. Wie aus einem Abnahme- 
Protokoll vom 29. April 1918 hervorgeht, 
waren Drehzahl und Leistung des Motors 
unverändert geblieben: 175 PS bei 1400 
U/min. Die Musterprüfung bestand er 
nunmehr ohne Störungen. 

Der erste Auftrag der Idflieg an die 
MAN umfasste 250 Motoren. Der Moto- 
renfachmann Jakob A. Gilles schreibt da- 


E, 


Querschnitt durch den Mana Ill-Flugmotor 
(F1417), der eine Leistung von 175 PS 
erbrachte Zeichnung MAN 
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zu: »Mit diesem Flug-Motor hatte die 
MAN als einzige Neubaufirma, gestützt 
es die reichen Erfahrungen im U-Boot- 
Motorenbau, während des Krieges einen 
Motor störungsfrei über die Bauartenprü- 
fung gebracht.« Seinen Dienst verrichtete 
der Motor ab Sommer 1918 in dem leich- 
ten Kampfdoppeldecker BFW CL II der 
Bayerischen Flugzeugwerke AG (BFW). 
Von diesem Flugzeug wurden nur Einzel- 
muster gebaut. MAN lieferte das Trieb- 
werk auch mit einem Untersetzungsge- 
triebe für die Luftschraube, das einfach auf 
der Welle vor dem Motor angebracht wur- 
de. Diese Getriebemotoren erhielten die 
Werksbezeichnung F-C 1417. 

Anfang 1918 zeigte sich bereits, dass die 
Leistungen der Mana III-Flugmotoren den 
Erfordernissen hinterherhinkten. Man ent- 
schloss sich die Höhenleistungen zu ver- 
bessern und vergrößerte die Zylinderab- 
messungen von 140/170 mm auf 162/175 
mm. Nach den Bezeichnungsrichtlinien er- 
hielt dieser Motor die Werkbezeichnung F 
1617, seine militärische Bezeichnung war 

_ Mana II v. Der Buchstabe »v« stand für 
»vergrößert«. Der Motor war nicht nur 
überverdichtet, sondern überbemessen , al- 


so ein richtiger Höhenflugmotor. Die Aus- 


gungsflughöhe war 3000 m. Die Nenn- 
war auf 185 PS festgelegt worden. 


is kee holte er 280 PS aus seinen Zylin- 


dern. Der konstruktive Aufbau war wie 
beim F-B 1417. Wegen des größeren Zylin- 


Der MAN Mana V holte aus zehn Zylindern 350 PS Leistung. Dieses Treibwerk ist eines von zwei gebauten Prototypen 
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Maybach errichtete auf dem Wendelstein einen Motorenprüfstand, dort wurden auch 
andere Höhenmotoren wie der von MAN erprobt 


derdurchmessers hatte er je zwei Einlass- 
und Auslassventile. Die Hilfsantriebe wa- 
ren wie beim F-B 1417 angeordnet. 

Das Kriegsende machte MAN einen 
Strich durch die Rechnung, die Muster- 


prüfung mit einem 60-Stunden-Lauf bei 
der DVL konnte nicht mehr abgeschlossen 
werden. Hauptsächlich bereiteten die bei 
MAN entwickelten, neuartigen Alumini- 
um-Kolben Schwierigkeiten, die anfäng- 


Fotos mtu 


—— 


In der Neuentwicklung Pfalz D XII wurde 1918 die überbemessenen MAN Mana Ill v-Motoren auf ihr Höhenverhalten ‚getestet. Ein 
Flugzeug dieses Typs ist im Musée de l'Air in Paris ausgestellt 


lich nicht betriebssicher waren. Immerhin 
konnte ein gutes Höhenverhalten des Mo- 
tors nachgewiesen werden. 

Für die Höhenversuche war kein Auf- 
wand zu hoch. Man begnügte sich nicht, 


wie beim BMW Dia, mit der Unterdruck- 
kammer der DVL in Berlin-Adlershof, in 
der Höhen bis zu 1800 Meter simuliert 
werden konnten. Vielmehr richtete man 
sich wie die Flugmotorenfirma Maybach 


Soll bei MAN Nürnberg in Lizenz gebaut worden sein: Maybach-Luftschiffmotor Mb IVa 


flugzeugclassic.de 01/2009 


Foto mtu 


auf dem Wendelstein bei Bayrischzell ein. 
Dort wurden unter realistischen Hö- 
henbedingungen Bremsversuche und 
Brennstoff-Verbrauchsmessungen durch- 
geführt. Bei Höhenflügen mit einem Ma- 
na Hl v in einem Pfalz-D XIIa Jagdeinsit- 
zer erreichte dieses Flugzeug eine Höhe 
von 7000 m in 29 beziehungsweise 30.Mi- | 
nuten. 


Zehn-Zylinder-Flugmotor 

Im Sommer 1917 erlebten die deutschen 
Flieger eine böse Überraschung: Alliierte 
Flugzeuge mit dem neuen französischen 
V-8 Hispano-Suiza-Flugmotor demon- 
strierten bei Luftkämpfen ihre legen- 
heit. Ein ähnlich starker Flugmotor muss- 
te her, so der Entwicklungsauftrag der 
deutschen Militärbehörde an mehrere 
deutsche Motorenwerke. Erwünscht war, 
nach dem Vorbild dieses französischen 
Motors, eine Erhöhung der Drehzahl, die 
Verwendung eines Getriebes und die An- 
ordnung vieler Zylinder in V-Form. Darü- 
ber hinaus sollten die Motoren nach dem 
Vorbild des Maybach Mb IVa Sechs-Zylin- 
der-Reihen-Flugmotoren überbemessen 
und überverdichtet sein. Auch die MAN 
in Augsburg beteiligte sich ab Dezember 
1917 an diesen Entwicklungsarbeiten. Aus 
mehreren Entwürfen wurde ein Zehn-Zy- 
linder-Motor gewählt, dessen beide Zylin- 
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Auch der Maybach-Höhenflugmotor Mb IVa verließ MANs Fabrikhallen 


derreihen ein »V« von 72 Grad bildeten. 
Die Zylinder erhielten die Abmessungen 
von 140/190 mm. Der Motor sollte bei ei- 
ner Drehzahl von 1350 U/min 350 PS in 
3000 m Höhe leisten. Seine umgerechnete 
Bodenleistung betrug damit 600 PS. Wie 
sich später zeigte, hatte er eine Masse von 
600 kg. Als Verdichtungsverhältnis wurde 
wieder 5,7:1 gewählt. Schon die ersten Ent- 
würfe führten zu der Erkenntnis, dass die 
Zylinderabmessungen für die geforderten 
Leistungen zu klein gewählt worden wa- 
ren. Ende März 1918 wurden die Abmes- 
sungen vergrößert, von zunächst 160/190 
mm auf endgültige 175/190 mm Ende 
April 1918. Die interne Werksbezeichnung 
des Motors lautete damit F 1719. Seine mi- 
litärische Bezeichnung war »Mana V«. Der 
Zylinderaufbau war genau so wie der der 
Sechs-Zylinder-Motoren. Wegen des grö- 
ßeren Zylinderdurchmessers hatte der 
Motor ebenfalls wieder je zwei Einlass- 
und Auslassventile erhalten. Die Kurbel- 
wellenkröpfungen waren unter 72 Grad 
versetzt. Die Herstellung dieses Motors 
verzögerte sich derart, dass er bis zum 


48 


Foto mtu 


Kriegsende nicht mehr zum Probelauf ge- 
braucht werden konnte. Die Bauartenprü- 
fung war für Februar 1919 geplant. Die 
zwei noch montierten Motoren mussten 
an die Alliierten abgeliefert werden. Mit 
Ende des Weltkrieges im November 1918 
wurde bei der MAN der Bau von Flugmo- 
toren eingestellt, 


Lizenzbau von Flugmotoren 


Neben den Flugmotorenentwicklungen 
im Werk Augsburg begann das MAN- 
Werk Nürnberg auf Wunsch der Idflieg in 
Berlin 1916 mit dem Lizenzbau des was- 
sergekühlten Argus As III Sechs-Zylinder- 
Flugmotors. Dieses 180 PS-Triebwerk soll- 
te im Dezember 1917 erstmalig zur 
Musterprüfung gebracht werden. Man 
zog es aber vor Beendigung der Prüfung 
wegen Lagerschäden zurück, erst im Feb- 
ruar 1918 klappte die Bauartenprüfung 
mit einer mittleren Leistung von 181 PS. In 
welche Flugzeugtypen diese Lizenzmoto- 
ren eingebaut wurden, ist nicht bekannt, 
ebenso wenig die genaue Stückzahl der 
gefertigten Triebwerke. Gegen Kriegsende 


sollen auch Maybach Mb IVa-Motoren von 
der MAN in Nürnberg in Lizenz gebaut 
worden sein. Einzelheiten sind nicht zu er- 
mitteln. Der Maybach Mb IVa wurde auf 
Betreiben der Luftfahrtabteilung des 
Kriegsministeriums in den letzten Kriegs- 
jahren ab 1918 auch bei der Gasmotoren- 
Fabrik Deutz (Köln), der Güldner-Moto- 
rengesellschaft ee bei Opel 
(Rüsselsheim), der Stoewer-Werke (Stet- 
tin) und bei der Zahnradfabrik Seebacher 
Maschinenbau AG in Seebach bei Zürich 
nachgebaut. HELMUT SCHUBERT 


— Ende Teil 1 — 


Lesen Sie im zweiten Teil unseres 
Beitrags, wie MANs Abstecher in 
den Flugzeugbau aussah - und wie 
die Firma nach dem Ersten Weltkrieg 
den Selbstzünder in die Luft bringen 
wollte 


JUNKERS JU 88 A-1 


2004 wurde eine Ju 88 aus dem 


E d d E it 
n 


E wm 


eem 


Ju 88 A-1 


Gewässer gelandet. Seit einigen 


Jonsvannet-See in Norwegen geborgen. Jahren wird sie aufwendig restauriert. 


1940 war sie auf dem zugefrorenen 


UNTEN LINKS Am 

6. September 2004 
tauchte die Ju 88 
vom eisigen Grund 
des Jonsvannet- 
Sees auf 


uttorm Fjeldstad vom Restaurie- 

rungsteam des Norwegischen 

Luftwaffen-Museums aus Garder- 
moen muss sich auch noch um ein weite- 
res Kind kümmern, wenn er nicht gerade 
dabei ist, letzte Hand an eine He 111 zu le- 
gen. Es ist die Ju 88 A-1, Werknr. 0119, 
U4+TK. Zum Zeitpunkt ihres Verlustes 
trug sie noch immer ihre Markierungen 
von der 2./ErgGr.4, obwohl sie bereits 
zum KG 30 gehörte. Diese Ju 88 landete im 
April 1940 auf dem zugefrorenen Jons- 


Zeit für eine Zwischenbilanz 


vannet-See — vermutlich infolge Kraft- 
stoffmangels - und versank kurz darauf 
in dem schmelzenden Eis. Der Luftwaffe 
blieb gerade noch genügend Zeit, das 
Leitwerk abzubauen und alle Cockpit- 
instrumente zu retten. Die Ju wurde im 
September 2005 zusammen mit der He 111 
6N+NH der 1./KGr.100 aus dem See ge- 
borgen (ausführlicher Bericht in FLUG- 
ZEUG CLASSIC 4/05, Seite 60). 

Guttorm berichtet, dass die Ju 88 lang- 
sam, aber stetig Fortschritte macht. Es ist 


OBEN Das einzige 
bekannte Foto, das 
die Ju 88 A-1, 
U4+TK, zeigt, bevor 
sie im April 1940 
im schmelzenden 
Eis des Jonsvannet- 
Sees versank 

Fotos G. Fjeldstad 


UNTEN RECHTS Eine 
der wenigen 
persönlichen Hab- 
seligkeiten an Bord 
der U4+TK war die 
Tasche des Naviga- 
tors 
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erstaunlich zu sehen, wie viele Original- 
instrumente aufgetrieben werden konn- 
ten, um die 1940 ausgebauten zu ersetzen. 
Zurzeit arbeitet das Team an den Höhen- 
rudern sowie an der Seitenrudersteue- 
rung im Inneren des Flugzeugs. Einer der 
Jumo 211-Motoren der Ju 88 steht kurz vor 
dem ersten Prüflauf. Das Team beabsich- 
tigt, beide Triebwerke wieder zum Laufen 
zu bringen. Der Anlasser für den ersten 
Jumo funktioniert bereits, die Zändmag- 
neten und die Einspritzanlage sind über- 
holt und funktionsfähig. Nun muss ledig- 
lich noch das Hauptgetriebe eingebaut 
werden und funktionieren! 

Eine gute Nachricht für Modellbauer 
ist, dass Revell im November 2008 eine 
Ju 88 A-1 im Maßstab 1:32 herausgebracht 
hat. Dieser Kit wird einen Satz Abziehbil- 
der für die U4+TK und einen weiteren für 
eine andere A-1 aus der Zeit der Luft- 
schlacht um England enthalten. Das Team 
aus Gardermoen ist sehr stolz darauf und 
hat alles in seiner Macht stehende getan, 
um Details für die Herstellung dieses 
Plastikbausatzes beizutragen. 

RICHARD CHAPMAN / GUTTORM FJELDSTAD 


g j = es E 
Das Seitenleitwerk hat schon einen neuen So sah der Rumpf der U4+TK kurz nach seiner Ankunft in Gardermoen aus. Inzwischen 


Anstrich erhalten hat sich viel getan 
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Die W.Nr. 0119 mit stark verwaschenem Segment-Sichtschutzanstrich aus RLM 70/71/65. Die Bedeutung des weißen 
Kreuzes ist unklar, es könnte von der Bodenmannschaft angebracht worden sein und sinngemäß »erledigt« bedeuten 
Grafik Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 


—— Arbeit, denn die meisten Originalinstrumente wurden ausgebaut, bevor die Ju 88 versank Toprestauriert: Blick in den Bugstand 


Die Arbeiten an der Cockpitverglasung sind noch nicht abge- Beide Flächentanks brannten aus, bevor die Ju 88 im See versank. 
schlossen.-Die abblätternde Tarnfarbe ist original Die Schäden sollen sich jedoch in Grenzen halten 
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Der Foto-Beweis: Antoine de Saint-Exupery 
trägt das Armband (Foto Seite 53) an sei- 
nem linken Handgelenk im Cockpit seiner 
P-38. 1998 fand es ein Fischer vor Mar- 
seille in seinem Schleppnetz. Was dann 
geschah, zeichnete die sehenswerte »Ter- 
ra X«-Folge »Duell in den Wolken« im ZDF 
nach, unter mediathek.zdf.de abrufbar im 
Internet Foto ZDF und Public Domain/Tangram 


i 


M s war einmal — »Der kleine 
L__ Prinz«: Seinen Schöpfer, den 
Pe Schriftsteller und begeisterten 
l | Flieger Antoine de Saint-Exup6- 
E ry, machte er unsterblich. Und es 
war einmal Prinz Alexis zu Bentheim, ge- 
nau wie Saint-Exupéry auch Pilot. Zwei 
Männer, deren Leben in den Wirren des 
Zweiten Weltkriegs vor der Mittelmeer- 
küste Frankreichs ein jähes Ende fand. 


= ANTOINE DE SAINT-EXUPERY 


= as m 
Ein Rätsel, zwei 
LU 


Schlüssel 


»Den Exupery - den habe ich abgeschossen.« Als das Be- 
kenntnis des Jagdfliegers Horst Rippert Anfang dieses 
Jahres durch die Medien wirbelte, wechselten sich Bestür- 
zung und der Wunsch, nun den wild rankenden Legenden 
um das Verschwinden des fliegenden französischen 
Schriftstellers ein Ende zu setzen. Eine Spurensuche auf 
dem Weg zur Wahrheit, denn die Indizien für diese Version 
scheinen unwiderlegbar. 


Dass sich die Spuren der beiden einmal 
kreuzen sollten, das war zu Beginn der For- 
schungsarbeiten des Tauchers und Unter- 
wasserarchäologen Lino von Gartzen nicht 
abzusehen. Zumindest nicht, als der 35- 
Jährige sich im April 2005 auf die Suche 
nach einer Junkers Ju 88 machte. Die sollte 
— mit der damals neuesten Version des 
Bordradars ausgestattet - vor der Küste 
von Marseille abgestürzt sein. Grund ge- 


Die modernisierte Messerschmitt Bf 109 F-4 »Rote 12« von Alexis Prinz zu Bentheim und Steinfurt. Der Motor 
dieser Maschine wurde im Trümmerfeld des Wracks von Antoine de Saint-Exuperys Maschine, 56 Meter unter 
der Wasseroberfläche, entdeckt. Kollidierte diese 109 etwa mit der P-38 Lightning von Saint-Exupery? Ein wei- 
teres Rätsel konnte Unterwasser-Archäologe Lino von Gartzen lösen: Die auf der Île de Riou nahe der Absturz- 
stelle gefundenen Gebeine stammen wirklich von Prinz Alexis zu Bentheim. Das bewies eine DNA-Untersuchung 
Grafik Helmut Schmidt 
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Prinzen und 
zur Lösung 


nug, nach einem möglichen Wrack zu for- 
schen. 

Auf der Spurensuche nach der Absturz- 
stelle wandte sich von Gartzen an einen 
Experten vor Ort, der sich schon mit der Ju 
88 beschäftigt hatte: den Berufstaucher Luc 
Vanrell. »Gerade am Anfang eines Projekts, 
wenn man sieht, man hat keine Unterlagen 
mehr, dann kommt der Punkt: Jetzt komm 
i ned weiter: erzählt von Gartzen, der 
am Starnberger See lebt. »Wahnsinnig 
wichtig ist der Kontakt mit Leuten, sich ein 
Netzwerk zu knüpfen. Denn Informatio- 
nen verteilen sich normalerweise auf meh- 
rere Leute.« Vanrell wurde sofort hellhörig, 
als Lino von Gartzen auf die zweimotorige 
Junkers zu sprechen kam — der Beginn ei- 
ner erfolgreichen Zusammenarbeit. 


Was die Koralle verriet 

Luc Vanrell hatte vor einigen Jahren einen 
Coup gelandet, als er bei Tauchgängen ei- 
nige Kilometer südöstlich vor der Küste 


Marseilles das Wrack von Saint-Exupery 
entdeckte. Das Armband Exuperys — wie 
sich unschwer durch die Gravur erkennen 
ließ — verheddert im Netz eines Fischers, 
gab 1998 den Hinweis, in dieser Gegend 
um die Île de Riou nach den Überresten 
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der Lockheed P-38 Lightning zu suchen, 
mit der Antoine de Saint-Exupery am 31. 
Juli 1944 von seinem Aufklärungsflug 
nicht mehr zurückkehrte (siehe auch 
FLUGZEUG CLASSIC 6/2008). Schließlich 
bezeugten Fotos, dass Saint-Exupéry die- 
ses Armband auch wirklich getragen hatte. 
Und tatsächlich: Die Bergung einzelner 
Wrackteile und deren Seriennummer be- 


wies im Jahr 2003 eindeutig, dass es sich 


um die P-38 
handeln musste. 

Und noch etwas hatte Luc Vanrell in 
dem Trümmerfeld 56 Meter unter der Mee- 
resoberfläche gefunden - rein zufällig, als 
er eine Gorgonie näher untersuchte. Er 
wusste, dass diese Mittelmeerkoralle nor- 
malerweise nicht auf sandigem Boden 
wächst. Und er hatte recht: Unter ihr ver- 
barg sich ein Zwölf-Zylinder Motor, das 
Skoda-Symbol entlarvte ihn als einen 
Daimler-Benz Motor. Doch wie konnte der 
Motor eines deutschen Flugzeugs in dieses 
Trümmerfeld eines amerikanischen 
Wracks gelangen — etwa ein Zusammen- 
stoß in der Luft? 

Mit Spekulationen dieser Art würden 
sie nicht weiterkommen, das wusste Lino 
von Gartzen: »So lange man an einer Sache 
noch zweifelt, muss man weitermachen, 
weiterforschen. Denn was sicher erscheint, 
ist noch lange nicht siche tzteres hört 
sich zwar an wie die Beschreibung eines 
Horror-Streifens, steht aber bezeichnend 
für die gesamte Forschungsarbeit. Und die 
muss bodenständig bleiben, gerade wenn 
es gilt, neue Erkenntnisse an die (Wasser-) 
Oberfläche zu bringen. Deshalb tauchte 
von Gartzen ab: erst im Jahr 2005 zusam- 
men mit Vanrell auf den Meeresboden, um 
den Daimler-Motor zu untersuchen und 
im Jahr darauf auch zu bergen; außerdem 
in die Firmen-Archive, um alle verfügba- 
ren Informationen über die Herkunft des 
Motors in Erfahrung zu bringen. Denn 
vielleicht könnte sich dahinter eine Spur 
zur Absturzursache von Saint-Exupery 
verbergen. 


des Erfolgsschriftstellers 


Heute befindet sich dieses Armband Saint- 
Exuperys neben weiteren geborgenen 
Wrackteilen seiner P-38 im Musée de L'Air 


in Le Bourget, Paris 


SSIC 
Issen 


Foto Lino von Gartzen 


Saint-Exupérys letzter Flug 


Der 44-jährige Antoine de Saint-Exupéry 
sollte wegen seines Alters am 31. Juli 
1944 eigentlich gar nicht mehr fliegen, 
spätestens einen Tag später wollte ihn die 
Militärführung endgültig »grounden«: Als 
Eingeweihter in die Pläne der Alliierten 
hätte er sich dann nicht mehr übef Fein- 
desland begeben dürfen. Außerdem plagten 
Saint-Ex, wie ihn Freunde nannten, Leber-, 
Nieren-, Rücken- und Schulterbeschwerden. 
So konnte er sich im Cockpit seines unbe- 
waffneten Aufklärers Lockheed P-38 Light- 
ning nicht umdrehen und musste ständig 
Pendelbewegungen fliegen, um den Luft- 
raum hinter sich beobachten zu können. 
Horst Rippert zielte eigenen Aussagen 
zufolge auf die Tragflächen der P-38, die 
daraufhin vor der Küste Marseilles ins Meer 
stürzte, ohne dass Saint-Exupéry das 
Cockpit verließ. Seitdem rankten sich 
zahlreiche Mythen um den begeisterten, 
zuweilen auch draufgängerischen Schrift- 
steller, bei dem die Leidenschaft des 
Fliegen stets an erster Stelle stand. 
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Generell kann man sagen, dass das Wrack 
eines abgestürzten Flugzeuges in erster Li- 
nie am wichtigsten ist. Vergleichbar mit der 
Obduktion in einem Kriminalfall: Schließ- 
lich beweist allein die tenz des Flug- 
zeugwracks schon ein Ereignis wie einen 
Absturz. Im Falle der P-38 heißt das: So, 
wie die Wrackteile aussehen, muss die Ma- 
schine senkrecht und mit hoher Geschwin- 
digkeit ins Meer gestürzt sein. Schon diese 
Tatsache spricht bei dem zweimotorigen 
Aufklärer mit seinem betagten, aber sehr 
erfahrenen Piloten viel mehr für einen Ab- 
schuss, als einen technischen Defekt. Aber 
wie passte der DB-Motor in dieses Puzzle? 

Anhand der unter Wasser gefundenen 
Seriennummer eines Bau konnte Lino 
von Gartzen den Motor zunächst laut einer 
Teileliste als DB-601-E-Modell identifizie- 
ren. Erst dessen eingehende Untersuchung 
beim Werftverein Unterschleißheim, bei 
der er quasi seziert wurde, ergab: Genau 
dieser Motor musste in einer modernis 
ten Messerschmitt Bf 109 F-4 montiert wor- 
den sein, die z hen Anfang 1943 und 
Mitte 1944 in Südfrankreich ihre Einsätze 
geflogen ist, bis sie im Mittelmeer ver- 
schwand. Weil die einzelnen Teile des Mo- 
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TEE Antoine de Saint-Exupéry 


tors eher an Flickschusterei erinnerten 
denn an eine einheitliche Ausstattung, leg- 
te das die Vermutung nahe, dass diese 
»109« bei der Jagdgruppe Süd in der Pro- 
vence flog - einer Einheit, die eher betagte 
Maschinen flog und diese mit allen Mitteln 
modernisierte, um sie auch weiterhin flug- 
fähig zu halten. Allerdings wurde die Ein- 
heit Juni 1944 durch die Jagdgruppe 200 
abgelöst. Antoine de Saint-Exupéry stürz 
te erst am 31. Juli 1944 ab. Höchstwahr- 
scheinlich hatte der DB 601 - obwohl er in 
unmittelbarer Nähe des Trümmerfelds lag 
— also nichts mit dem Wrack der P-38 von 
Saint-Exupéry zu tun. Doch so schnell 
wollte von Gartzen noch nicht aufgeben. 
Dass er nicht locker ließ, sollte sein Glück 
sein zur Lösung des Rätsels um den Ab- 
sturzort Saint-Exuperys. 


Kollidierte die Bf 109 mit der P-38? 
Lino von Gartzen forschte im Freiburger 
Militärarchiv nach, denn er hatte einen 
Hinweis: Zwei Flugzeuge des Typs Bf 109 
F-4 galten im Raum Marseille während des 
Zweiten Weltkriegs als vermisst. Eine Ma- 
schine schied aus: Absturz möglicherweise 
während Luftkämpfe im Landesinneren 


RECHTS OBEN 
Berufstaucher Luc 
Vanrell untersucht 
den Daimler-Motor 
im Trümmerfeld 
der P-38. Eine Ko- 
ralle brachte ihn 
auf diese Spur 

Foto Luc Vanrell 


RECHTS UNTEN 
Flugmotoren-Pro- 
duktion bei Daim- 
ler: Motorumbauten 
wurden doku- 
mentiert, so konnte 
man den am Ab- 
sturzort Saint-Exu- 
perys gefundenen 
DB 601 identifizie- 
ren Foto Daimler AG 


LINKS Was ist dran 
an der Behauptung 
Horst Ripperts 
(links), »Saint-Ex« 
abgeschossen zu 
haben? Die Recher- 
chen von Gartzens 
lassen nur einen 
Schluss zu ... 

Foto Hans Fahrenberger 


nördlich von Marseille. Übrig blieb die 
Messerschmitt, die Alexis Prinz zu Bent- 
heim steuerte. Vom Versuch, einen US-An- 
griff auf Marseille abzuwehren, sollte er 
am 2. Dezember 1943 nicht mehr zurück- 
kehren beim. Erhaltene Dokumente ließen 
nur einen Schluss zu: Der DB 601 gehörte 
mit größter Wahrscheinlichkeit zur Mes- 
serschmitt des Prinzen Alexis zu Bentheim. 
Fast sieben Monate lag er schon an dersel- 
ben Stelle, an der Saint-Exuperys Maschine 
landen sollte. Und selbst falls der Motor 
von einer anderen Maschine stammen soll- 
te, ein Zusammenhang mit dem Absturz 
der P-38 war nahezu ausgeschlossen. 
Doch Lino von Gartzen wollte noch 
mehr über Alexis zu Bentheim und dessen 
»Rote 12« erfahren, wollte Zeitzeugen be- 
fragen: »Zeitzeugen sind für uns besonders 
wichtig, denn sie dokumentieren Ereignis- 
se, die offiziell gar nicht oder anders festge- 
halten wurden.« Und was sich besonders 
im Fall des Prinzen zu Bentheim heraus- 
kristallisierte: »Gerade im Fall von den in 
Südfrankreich stationierten Jagdfliegern 
gibt es nahezu keine Unterlagen, daher er- 
gänzen diese Berichte sehr gut das Gesamt- 
bild.« Eine Schwäche haben die subjektiv 


700 Kilogramm am Haken: Bergung und 
Transport, um den DB 601 zu untersuchen, 
kosteten über 20 000 Euro Foto Lino v. Gartzen 


‚gefärbten Erinnerungen allerdings: »Wich- 
tig ist die Übereinstimmung mit anderen 
bekannten Informationen oder der Ab- 
gleich mit anderen, unabhängigen Zeugen- 
aussagen.« 

Und gerade weil über die Jagdgruppe 
200 und die Luftnachrichtenabteilungen in 
Südfrankreich auch für den Zeitraum von 
Saint-Exuperys Verschwinden keine aussa- 
gekräftigen Dokumente wie Kriegstagebü- 
cher vorhanden waren, griff von Gartzen 
zum Hörer. Ziel der über 1000 Telefonate: 
möglichst viel über die Jagdgruppen Süd 
und 200 zu erfahren. 

Am 20. Juli 2006 dann der Wendepunkt, 
der auf einen Schlag die gesamte Geschich- 
te gehörig durcheinanderwirbelte, als 
Horst Rippert, ehemaliger Jagdflieger, von 
Gartzen bei der Telefonrecherche mit den 
Worten unterbrach: »Da brauchen Sie ja 
nicht weiter zu forschen. Den Exupéry, den 
habe ich abgeschossen. « 

Ein Geständnis, dazu ein ausführliches 
Interview mit Rippert über den Abschuss 
am 31. Juli sind aber noch lange kein 
Grund, in Euphorie zu verfallen, jetzt auf 
einen Schlag den Mythos um den Absturz 
von Antoine de Saint-Exupery aufgeklärt 
zu haben: »Hätten wir gleich der Presse ge- 
sagt »wir haben den gefunden«, dann hät- 
ten sie uns bestimmt in der Luft zerrissen«, 
erläutert von Gartzen die Gründe, weshalb 
er dieses Gespräch nicht sofort publik ma- 
chen wollte, sondern zwei Jahre schwieg. 
Skepsis war geboten: »Man muss sich 
selbst zu 100 Prozent sicher sein, denn ge- 
rade im Fall Exupéry gab es vor unserer 
Forschung; schon genug »Enten«.« 
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Wie also prüfen, was an Ripperts ge- 
wagter Behauptung dran ist? Zunächst 
wäre da einmal das Wrack selbst: Wie ge- 
sagt musste es bei der P-38 vor der Ile de 
Riou ein Absturz senkrecht ins Wasser ge- 
wesen sein. Dass es sich um die Lightning 
Saint-Exuperys handelt, darauf lassen so- 
wohl das Armband schließen, die Serien- 
nummer der Wrackteile sowie Dokumente, 
die belegen, dass dieses zu Saint-Exuperys 
Einsatzgebieten zählte. Schwieriger wird 
es schon bei den Dokumenten, die den Ab- 
schuss belegen könnten - denn Rippert hat 
keine Zeugen, die ihm den Abschuss bestä- 
tigen könnten. Zentral in Berlin wurden 
während dieses Zeitraums Abschusser- 
kennungen erfasst. Doch es herrscht Fehl- 
anzeige, was den 31. Juli 1944 betriftt. 

Weder ist ein anerkannter Abschuss re- 
gistriert, noch gibt es in deutschen Archi- 
ven Anhaltspunkte dafür, dass deutsche 
Jagdflieger an besagtem Tag in diesem 
Luftraum aktiv waren. 

Während Historiker aus diesen Tatsa- 
chen bislang folgerten, dass »keine Aktivi- 
tät« automatisch »kein Abschuss« bedeute- 
te, muss das nichts heißen, wie Lino von 
Gartzen entdeckte: »Unsere Nachfor- 
schungen in ausländischen Dokumenten 
haben ergeben, dass nicht nur von intensi- 
ven Aktivitäten alliierter Aufklärer und 
Jagdflieger berichtet wurde, sondern auch 
mindestens drei Einsätze der Jagdgruppe 
200 am Vormittag des 31. Juli gemeldet 
wurden.« Ein französischer Bericht nannte 
auch die Sichtung deutscher Jäger, passend 
zur Uhrzeit an der Absturzstelle - und ge- 
nau das wird durch britische Quellen wie- 
derum rückbestätigt. 


Noch mehr Indizien 
Die Faktenlage ist eindeutig: So ließen sich 
die Angaben über die Sichtung der 
P-38 durch die Radarstation Falter und die 
anschließende Alarmierung der deutschen 
Jagdflieger durch französische Aufzeich- 
nungen überprüfen. Außerdem berichte- 
ten weitere Augenzeugen vom seltsamen, 
»pendelnden« Flugverhalten — das deckt 
sich mit Ripperts Aussage. Die in einem 
Notizbuch eines Offiziers vermerkte Mel- 
dung »Abschuss 1 Aufklärer brennend 
über See« wurde bereits 1948 bekannt. Von 
Gartzens Nachforschungen ergaben, dass 
zumindest die in dem Bericht genannten 
Dienststellen und Tarnnamen korrekt sind 
und dem Meldeweg entsprochen haben. 
Allerdings sind Dokumente, die das unter- 
mauern könnten, nicht mehr vorhanden. 
Und noch mehr Indizien führen die For- 
scher um von Gartzen an: Die P-38 und ihr 
Kurs Richtung Küste waren gemeldet. Ei- 


Eine deutsche Radarstation bei Lyon 
(Symbolfoto) soll Saint-Exuperys letzten 


Flug gemeldet haben Foto Sig. Helmut Weitze 


ne zweite, unabhängige Aussage eines 
weiteren deutschen Offiziers von 1964 be- 
stätigt den Abschuss eines Aufklärers. Zu- 
dem berichtet er von einem Piloten, der 
versuchte hatte, Zeugen für seinen Ab- 
schuss zu ermitteln, um ihn anerkannt zu 
bekommen. 

Mehr noch, alle Aussagen Horst Rip- 
perts, der detailliert über die Ereignisse 
dieses Tages berichtet, stimmen mit den 
anderen Informationen überein: Die Mel- 
dung über alliierte Aktivitäten um Toulon 
und Marseille, Startbefehl in Reaktion da- 
rauf, Ort und Zeitpunkt des Abschusses, 
das seltsames Flugverhalten der P-38, die 
Meldung des Abschusses und der Flug al- 
leine zurück. Freilich, diese Indizien kön- 
nen nicht darüber hinwegtäuschen, dass 
vom wissenschaftlichen Standpunkt be- 
trachtet der Abschuss Saint-Exuperys noch 
nicht restlos aufgeklärt wurde, auch wenn 
alle Fakten darauf hindeuten. Aber eines 
beweist diese Geschichte: Nämlich wel- 
chen Erfolg eine Untersuchung hat, beider ` 
akribisch allen Spuren nachgegangen wird 
und man über Umwege doch noch zur Lö- 
sung eines großen Rätsels gelangt. 

AUREL BUTZ/LINO VON GARTZEN 


Noch mehr Details zur Geschichte und insbe- 
sondere eine Rekonstruktion der letzten Minu- 
ten des Flugs von Antoine de Saint-Exupéry 


‚finden sich in Lino von Gartzens Buch: 


Der Fall Saint-Exup 


Der Prinz, der Pilot 

und Antoine de SER 
Saint-Exupéry — ke 

Das Rätsel um Der Prinz, der Pilat und 
den letzten Flug Dan taua ear aen 


259 Seiten, bebildert 
[D] 24,95 EUR 

[A] 25,65 EUR 

sFr 55,00 

Herbig Verlag 2008 
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M Old Warden 


MILITARY AIR PAGEANT 


Schlagkräftige 
 »Shuttlewaffe« 


Himmels-Feger: Die Piloten der »Messerschmitts« sind ein einge- 
spieltes Team. In enger Formation jagten sie ihre Me 108 beim 
Military Air Pageant über den berühmten Grasplatz von Old Warden 


Die Shuttleworth Collection in 
Old Warden ist eigentlich das 
Zentrum für historische Raritä- 
ten britischer Konstrukteure. 
Aber beim Military Air Pageant 
Anfang August dieses Jahres 
gab es zusätzlich erstaunlich 
viele Maschinen mit Balken- 
kreuzen zu bewundern 


Ursprünglichkeit um jeden Preis: Peter Holloways Klemm 35 wur- 
de in ihrem authentischen Luftwaffenkleid routiniert vorgeführt 
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as für ein Wochenende im 
ländlichen Bedfordshire 
für die Liebhaber alter 
deutscher Maschinen! Die 
mittlerweile als »Shuttle- 
waffe« bekannte Sammlung von Peter Hol- 
loway erfreut schon seit einiger Zeit die Be- 
sucher von Old Warden, aber Messer- 
schmitt 108 im Doppelpack, Focke-Wulf 
Stieglitz im Doppelpack — und zwei deut- 
sche Jagdflugzeugpiloten, die sich erstmals 
seit Jahrzehnten wieder gesehen haben, das 
sind schon seltene Ereignisse gewesen. 
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Und »cheese«: Am Freitag vor der Show 


beiden Fw 44 »Stieglitz« zum Fotoflug über Bı 


rdshi 


Foto Darren Harbar, alle weiteren Fotos S. 56 - 59 oben, Soweit nicht anders angegeben, Stefan Schmoll 


Aber der Reihe nach: Ende Juli machten 
sich die Quax-Flieger aus Deutschland 
mit sieben Oldtimern aus ihrer Sammlung 
über den Kanal zu einer Trainingswoche 
nach Old Warden auf. Neben Klassikern 
wie Stampe und Chipmunk war auch der 
frisch renovierte Stieglitz der Flieger- 
freunde mit von der Partie. Einige Mitglie- 
der der Gruppe pflegen schon lange en- 
gen Kontakt zu Peter Holloway; und so 
war es nur eine Frage der Zeit, bis die 
Gruppe auch ihre fliegenden Schätze im 
Verbandsflug über den Kanal bewegte. 


Zahlreiche britische Plane-Spotter besuch- 
ten an den Tagen vor der Show den Flug- 
platz, um die deutsche Flotte zu besichti- 
gen. Und am Freitagabend stieg der 
Quax-Stieglitz D-ENAY gemeinsam mit 
Peter Holloways G-STIG für einen Foto- 
flug in den Himmel über Old Warden, wo- 
bei der Fotograf sogar einige Wolkenlü- 
cken gefunden hat. 

Auch wenn am Tag des Military Air 
Pageant das Wetter echt britisch war - da- 
von lassen sich die Engländer natürlich 
ihre gute Laune nicht verderben. Dank 
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VERANSTALTUNG Old Warden 


sl 


Sieben auf einen Streich: So viele Zylinder des Siemens-Halske-Sternmotors bringen die 


der deutschen Beteiligung strömten mehr 
Besucher als sonst auf das Veranstaltungs- 
gelände. Die Vorschriften in Old Warden 
ließen es leider nicht zu, dass die beiden 
Stieglitze ihre Formation vor großem Pu- 
blikum wiederholten, aber auch die orts- 
ansässigen Maschinen wurden von ihren 
erfahrenen Displaypiloten sehr routiniert 
präsentiert. 

Am späten Vormittag landeten zwei 
Messerschmitt 108 mit einem besonderen 
Ehrengast in Old Warden. Hans-Ekkehard 
Bob war im Zweiten Weltkrieg ein hoch 
dekorierter Jagdflieger und signierte an- 
lässlich der Veranstaltung in Old Warden 
ein neues Buch. Einer der Gäste tippte ihm 
auf die Schulter - es war der ehemalige 
Jagdflieger Erich Brunotte, der mit den 
Quax-Fliegern aus Hamm über den Kanal 
geflogen war. Die beiden ehemaligen Pilo- 
ten des Jagdgeschwaders 51 trafen sich in 
Old Warden rein zufällig und hatten sich 
eine Menge zu erzählen. 

Natürlich ließen es sich die traditions- 
bewussten Briten nicht nehmen, die bei- 
den deutschen Jagdflieger als Ehrengäste 
auf dem Tower zu interviewen, während 


Näher geht kaum: Nur ein hüfthoher Zaun 
trennt in Old Warden Airshow-Zuschauer 
von den Maschinen Foto Andreas Zeitler 
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die beiden Me 108 zu ihrer Formations- 
vorführung in den Himmel stiegen. Eini- 
gen Puristen unter den Fans dürfte der 
Anblick der beiden Messerschmitt die 
Tränen in die Augen getrieben haben. Die 
in Frankreich gebauten NORD 1002 wa- 
ren recht farbenfroh lackiert, wobei die 
mit einem Renault-Motor ausgerüstete 
G-ATBG (NJ + C11) glänzend hervorstach. 
Aber auch die mit einem Lycoming-Bo- 
xermotor ausgerüstete G-ETME hat eine 
komplett andere Vorderfront als die mit 
Argus Motoren ausgerüsteten originalen 


Focke-Wulf Fw 44J, D-ENAY, in Schwung 


Maschinen. Die herrlich anzuschauenden 
engen Formationen der beiden »Luftwaf- 
fentrainer« ließen die Frage der Motorisie- 
rung jedoch rasch wieder in den Hinter- 
grund treten. 

Was bleibt, ist die Erinnerung an eine 
trotz des relativ schlechten Wetters groß- 
artige Veranstaltung, die neben dem be- 
sonderen Flair aller Shows in Old Warden 
noch zusätzliche Highlights für die ange- 
reisten Liebhaber klassischer Flugzeuge 
geboten hat. 

STEFAN SCHMOLI 


Alte Bekannte: Die Bücker Bestmann (unten) stellten wir in FLUGZEUG CLASSIC 8/08 
vor. Perfekte Formationen wie hier mit der Bücker Jungmann der Shuttleworth Samm- 
lung - passendes Zivil-Kennzeichen G-RETA - gehören in Old Warden einfach dazu 


Achtung, Mogelpackung: Bei diesen »Messerschmitt 108« wurde der Glanzlack ganz schön dick aufgetragen, 
um sie äußerlich auf das Jagdflugzeug Bf 109 zu trimmen. Puristen könnten bei diesem Anblick in Tränen aus- 
brechen, denn unter der Cowling verbirgt sich außerdem jeweils ein Renault- beziehungsweise Lycoming-Motor 


EVENING AIR DISPLAY DER SHUTTLEWORTH COLLECTION 


Britisches Mekka für Propeller-Pilger 


Derselbe Flugplatz, zwei Wochen später: Wird Shuttleworth Collection abheben können? 


sich das britische Schmuddelwetter noch 
rechtzeitig verziehen, damit die Schätze der 


V erybritish« präsentierte sich am 16. 
» August der Flugplatz Old Warden 
bei Biggleswade nördlich von Lon- 
don: Dunkle Wolken zogen schnell am 
Himmel entlang. Dazu streifte ein kühler 
Wind über die englische Hügellandschaft 


Diese bunte Tiger Moth entstand aus Einzelteilen dreier Flugzeuge Alle Fotos Andreas Zeitler 
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Davon ließen sich die meisten der einheimi- 
schen Besucher jedoch nicht erschüttern, 
auf ausgebreiteten Decken genossen sie ih- 
ren Nachmittags-Tee, bevor kurz darauf 
das »Evening Air Display« der Shuttle- 
worth Collection startete. Deren sehr inte- 


Der abendliche Aus-Flug sollte sich lohnen: 
Raritäten, grandios in Szene gesetzt 


ressante und umfangreiche Sammlung um- 
fasst neben vielen historischen Fahrzeugen 
auch mehr als drei Dutzend größtenteils 
britischer Flugzeuge aus den Jahren 1909 
bis 1955, die bis heute in flugfähigem Zu- 
stand gehalten werden. 

Während es auf der Besucherseite noch 
gemächlich zuging, herrschte auf der an- 
deren Seite des nur hüfthohen Zauns be- 
reits geschäftiges Treiben. Mechaniker in 
weißen Overalls bereiteten die betagten 
Stars des Abends auf ihre Vorführungen 
vor. Ordentlich aufgereiht warteten sie 
auf ihren großen Auftritt: hi 
Oldtimer und einige ausgewählte Gast- 
flugzeuge, die am Flugprogramm teilneh- 
men sollten. 

Geflogen werden die Schätze der 
Shuttleworth Collection hauptsächlich 
von ausgebildeten militärischen Testpilo- 
ten. In Old Warden müssen sie ihre Flug- 
ausbildung auf den historischen Flugge- 
räten gewissermaßen noch einmal von 
vorne beginnen; von den bereits erfahre- 
neren Piloten werden sie Schritt für Schritt 
an die anspruchsvollen Oldtimer und 
Warbirds herangeführt. 

Schließlich hat jedes einzelne Flugzeug 
beim Fliegen seine ganz eigenen Beson- 
derheiten, die beachtet werden wollen. 
Zwar bereiten die Maschinen beim Flie- 
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VERANSTALTUNG 


Kontrastprogramm: 
Mit Trevor Roche am 
Steuerknüppel starte- 
te die seltene Sea Hur- 
ricane ins Abendlicht 
über dem historischen 
Flugfeld Old Wardens 


gen keine Schwierigkeiten, jedoch hält je- 
de für sich verschiedene Herausforderun- 
gen parat. Das bedeutet Umstellung für 
die Piloten: Am Steuerknüppel gilt es, die 
fliegerischen Techniken von früher anzu- 
wenden. 

Trotz allen Könnens der Piloten, aber 
vor allem aus Angst um die Maschinen, 
blieben die stoffbespannten und fragil 
aussehenden Fluggeräte aus der Pionier- 
zeit der Luftfahrt an jenem Tag allerdings 
am Boden. Der Wind hätte den Flugbe- 
trieb zu sehr gefährdet. Wie von anderen 
Veranstaltungen gewohnt, war in Old 
Warden das weitere Flugprogramm in 
einzelne Themenblöcke aufgeteilt. 

Den Auftakt boten britische Trainer- 
flugzeuge aus den 1930er- und 1940er-Jah- 
ren: Neben der bekannten Tiger Moth und 
Chipmunk konnten auch seltenere Typen 
wie die Miles Magister oder Blackburn B2 
am Himmel bewundert werden. 

Und als ob der Himmel trotz des bun- 
ten Treibens lange genug grau war, hatten 
sich gegen Abend doch noch einige Son- 
nenstrahlen durch die Wolken gekämpft. 
Dem Höhepunkt der Veranstaltung stand 
nichts mehr im Wege: Eine Sea Hurricane 
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mit mächtig Tempo durchpflügte ein- 
drucksvoll den Himmel, hinreißend ein- 
getaucht in das grandiose Sonnenlicht. 
Die Begeisterung war den Besuchern an- 
zusehen und so war in Shuttleworth wie- 
der mal das unverkennliche britische Air- 


Gloster Gladiator: Diese 
Maschine stammt aus 
dem Jahr 1938. Der Typ 
war der letzte Doppel- 
decker-Jäger, der bei der 
RAF eingesetzt wurde 


show-Flair zum Greifen nah. Dieses ist 
Anlass genug für die Besucher aus Nah 
und Fern, immer wieder nach Old War- 
den zu pilgern — ganz egal bei welchem 
Wetter. 

ANDREAS ZEITLER 


Das letzte verbliebene flugfähige Exemplar einer Hawker Hind. 
Ihr Motor wurde stilecht mit dem »Huck’s Starter« auf der Basis 
eines Ford Model T angelassen. Ursprünglich in den Diensten der 
afghanischen Luftwaffe, fand die »Hirschkuh« 1970 wieder den 
Weg zurück nach England und trägt heute stolz die Farben der 
15 Squadron der Royal Air Force 


So gut wie ausgestorben: Das letzte flugfähige Exempar einer 
Avro Tutor konnte in Old Warden agil und lebendig wie je be- 
staunt werden. Höchstwahrscheinlich handelt es sich bei dieser 
Maschine sogar um die letzte ihres Typs, die noch im Dezember 
1946 in den Diensten der RAF stand 


Ein weiteres fliegendes Unikat der Sammlung ist auch die West- 
land Lysander, die durch ihre Rolle als »Taxi für Spione« über den 
Ärmelkanal im Zweiten Weltkrieg bekannt wurde. Der schwarze 
Tarnanstrich war dabei sehr hilfreich bei ihren Missionen, zu 
denen die Maschine in den allermeisten Fällen nachts aufbrach 
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Echtes Cabrio-Feeling verspricht das offene Cockpit der 

Miles Magister. »Maggie« lautet der Spitzname des zweisitzigen 
Schulungsflugzeugs. Seinen Erstflug brachte dieser Flugzeugtyp 
im Jahr 1937 hinter sich. Ein Vorteil hatte die Auslegung als Tief- 
decker: eine optimale Vorbereitung für Piloten, die später auf der 
Hurricane oder Spitfire fliegen sollten 


Von der Ryan PT, einem amerikanischen Trainer, wurden etwa 
1600 Exemplare gebaut. Der Doppelsitzer ist kunstflugtauglich - 
grundsäzlich ein Vorteil bei der militärischen Ausbildung. Nicht 
nur die USA setzten die Ryan als Trainer ein. Auch als Privatflug- 
zeug machte sie eine gute Figur 


Gegner der Tiger Moth war die Blackburn B2 (Foto): Nicht im 
Luftkampf, sondern als Konkurrenz während der Flugausbil- 
dung. Charakteristisches Merkmal dieses Flugzeugtyps mit 
Erstflug im Jahr 1931 sind dessen beide nebeneinander ange- 
ordneten Sitze 
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MODELLE 


ERSTFLUG VOR 70 JAHREN: LOCKHEED P-38 „LIGHTNING“ 


Amerikas Gabelschwanzteufel 


Eines der berühmtesten Jagdflugzeuge der USA ist zweifelsohne die 
Lockheed P-38 »Lightning« oder auch »Forked-Tail Devil« genannt. In 
diesem Monat jährt sich zu siebzigsten Male der Erstflug dieses form- 
schönen Flugzeuges, so dass wir eine besondere P-38 vorstellen möch- 
ten und dazu etwas aus den 1970ern bzw. ein Fertigmodell. 


ie P-38]-20-LO »YIPPE stammt 
D. der Hand von Torsten Ross- 

mann aus Karlsruhe, der Mitglied 
im PMC Mannheim ist. Als Bausatz dien- 
te ihm der Kit Nr. 2215 der Firma Acade- 
my, die uns freundlicherweise den Kit zur 
Verfügung stellte. Die Maschine baute er 
aus der Schachtel, ohne irgendwelche 
Zu le zu verwenden. Im Bereich der 
Übergänge von Motor zu Tragfläche und 
Tragfläche zu Rumpf musste er einige 
Spachtelarbeit auf sich nehmen, da sich 
hier ein paar Lücken und Unebenheiten 
zeigten, was aber für den geübten Modell- 
bauer kein Problem darstellt. Die Lackie- 
rung erfolgte nach einiger Recherche mit 


OBEN Die P-38J-20-LO »Lady in Redu 
präsentiert sich auf einem Sockelteller 
UNTEN Gut zu sehen der Schriftzug 
»YIPPEE« auf der Unterseite 

Fotos und Modell Torsten Rossmann 


+++ 


Kommentar 
Plastik Spritzgussbausatz, ca. 180 
Teile, Decals für vier Flugzeuge 
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Revell Kaminrot Nr. 36 mit der Airbrush. 
Die über ahre alten Decals einer unbe- 
kannten Firma bekam er geschenkt und er 
brachte sie mit dem Weichmacher »Aga- 
ma Hypersol« auf. Über die fertige Ma- 
schine kam noch eine Klarlackschicht »Sa- 
tin Varnish« von Agama und fertig ist das 
Modell der 5000. Lightning, die im Origi- 
nal nach der Promotion-Tour wieder in 
Tarnfarbe um gespritzt wurde und in den 
Kriegseinsatz ging. Mit det heutigen 
Computertechnik kann sich durchaus je- 
der ambitionierte Modellbauer diese De- 
cals zuhause selbst herstellen und diesen 
wunderschönen Vogel nachbauen. 
OTHMAR HELLINGER 


P-38 LIGHTNING 
Kit 2215, Maßstab 1:48, Hersteller Academy 
Preis 37,50 € 


Bewertung 
gute Oberflächenstruktur und Detaillierung 


Inneneinrichtung 

sauber gedruckte Decals 

Passprobleme bei Übergängen Rumpf zu Tragflächen 
und Motorgondeln zu Tragflächen 


Literatur 


BT? 
P-38 Lightning, Aces 
of the Pacific and CBI, 
Osprey Aircraft 14 


P-38 Lightning, Detail 


& Scale 57, Squadron 
Signal Publication 


Walk Aroun, 


Walk Around 30, P-38 
Lightning, Squadron 
Signal Publication 

= 


(ear 


P-38J-L Lightning, 
Mushroom Publica- 
tion Nr. 6109 


= 


Lockheed P-38 
Lightning, Production 
Line to Frontline, 
Osprey Aviation 


Modellbausätze 
wir 


Trumpeter, P-38 
Lightning 1:32 


Minicraft, P-38 
Lightning 1:48 
Fed, 


Dragon, P-38 
$ Pathfinder 1:72 

UE RENNET OERA WA SC e emeng = 
Ende der Siebziger habe ich die P-38J »Lightning« von Revell in 1:32 gebaut. Da sie mir in.der 
Vorgabe der Bauanleitung nicht gefiel, wollte ich unbedingt die Variante machen, die das damalige 
Squadron Signal P-38 in action Heft (P-38J, Haleakala, Pilot H. H. Sealy, 459th FS, Chittagong, P 
Indien) auf der Titelseite schmückte. Somit konnte ich nur die Hoheitsabzeichen verwenden, der Academy, P-38J 
Rest erfolgte mit einem dünnen Pinsel und sehr gutem Augenmaß. Die gesamten Abzeichen und Lightning Pacific 


Schriften wurden gepinselt und nur zum Abschluss bekam die Lightning einen matten Klarlacküber- Theater 1:72 
zug aus der Sprühdose. Ich muss zugeben, dass mir das Ergebnis auch heute noch gefällt, da es BS 
ein Modell ist, das bis heute in meiner Sammlung steht. Othmar Hellinger 


Fertigmodell im Maßstab 1:18 d 


a 
a Dragon, P-38J Droop 
as recht beeindruckende Repli- f AR Snoot 1:72 
D kat der P-38 besitzt eine Spannwei- 7) 7 
te von 87cm und eine Länge von = 
65cm. Es wurde mit Zusatztanks, Bomben, 
Bazookas und Raketenwerfern ausgestat- 
tet, sowie beweglichen Propellern, Querru- 
dern und einziehbarem Fahrwerk. Die 
Oberflächendetails stellen sich recht gut rungen und Beschriftungen sind sauber 
mit vertieften Gravuren dar. Zusätzlichent- mit dezenten Alterungsspuren ausgeführt. 
hält der Karton eine voll bewegliche Pilo- Wir danken der Firma Spiel und Hobby 
tenfigur, die im gut eingerichteten Cockpit Brauns für die freundliche Überlassung 
Platz findet. Die Silberlackierung, Markie- des Modells. OTHMAR HELLINGER Hasegawa, P-38J 1:48 


wel 
Hasegawa, P- 
38F/G/H 1:48 


S en zn ei EZ 


OLLECTION OF WORLDS FAMOUS AIRPLANES & VEHICLES 


mr, 
SALON 


PIEL & HOBBY BRAUNS GMBH 02 BIELEFELD | TEL. + 49 (0) 521 - 17 
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Junkers Ju 188 E-1 


> 


JUNKERS JU 188 E-1 VON ITALERI IN 1:72 


Selten und limitiert 


er italienische Hersteller Italeri 
Dice vor Kurzem die Ju 188 in 

den Varianten A-1 und E-1 in einer 
limitierten Auflage auf den Markt. Der Kit 
ist zwar betagt, aber der einzige in 1:72. 
Der Bau geht anhand der übersichtlichen 
Anleitung recht put vonstatten. Die Über- 
gänge an Rumpf und zu den Tragflächen 
müssen verspachtelt und verschliffen 
werden -aber vorsichtig, wegen der erha- 
benen Linienführung. Entweder man ar- 
beitet nach oder graviert vollkommen 
neu. Dies betrifft auch den Anbau der M 
toren. Im Bereich des Cockpits muss sich 
der Modellbauer auf viel Eigenbau ein- 
stellen, da die vorhandenen Teile nicht 
dem Original entsprechen. Also Rück- 
wand für die Funkausrüstung, Sitze mit 
Gurten und Instrumentierung nachbil- 
den. Die großen Öffnungen der MG-Stän- 
de werden mit Weißleim ausgefüllt und 
stellen somit die Gummimanschetten dar, 
in denen die MGs arretiert waren. Das 
recht gut wiedergegebene Fahrwerk wird 
durch Bremsleitungen aufgewertet und 
die Schlitze der Federbeinscheren aufge- 
bohrt und nachgearbeitet. Bei den Jumo- 
Motoren müssen einige Auspufföffnun- 
gen aufgebohrt beziehungsweise nach- 
gearbeitet werden. In die Laderlufteinläufe 
klebt man von unten einen kleinen Plas- 
tikstreifen ein, um ein rechteckiges Profil 
zu erhalten. Der Laderlufteinlass zeigt bei 
Draufsicht in Flugrichtung gesehen nach 
rechts — also in der Bauanleitung richtig 
angegeben. Auf der Zeichnung für die 
Farbangaben sind die Jumo-Motoren je- 
doch seitenverkehrt dargestellt! Die Ke 
nung A3+BP verweist auf die Zugehörig- 
keit zur 6. Staffel KG 200, wobei der 
Buchstabe B in gelb ausgeführt sein sollte. 
ERICH LINDENER/OTHMAR HELLINGER 
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. ` Kiih 


Vom Original 

zum Modell 
Junkers Ju 188, 
Softcover: 64 Seiten 
Verlag: Bernard 

& Graefe 2002 
Autor: Helmut Erfurth 
Sprache: Deutsch 
ISBN 978-3-7637- 
6026-8 

Preis: 12,40 € 


Kommentar 
Plastik-Spritzgussbausatz, 130 Teile, 
Decals für zwei Flugzeuge 


Gut zu erkennen: die unauffällige Tarnung der Ju 188 tiber alles 


Die Ju 188 A-1 auf einem Feldflugplatz 
irgendwo in Deutschland 
Modell Erich Lindner, PMC Erding 


JUNKERS JU 188 »RACHE« 
LIMITED EDITION 

Kit 1117, Maßstab 1:72, 
Hersteller Italeri 

Preis ca. 17,95 € 
Bewertung 
interessantes Flugzeug 
gut gedruckte Decals. 
gute Klarsichtteile 
zwei Varianten (A-1/E-1) möglich 
einzige 188 im 1:72 zurzeit 
erhabene Gravuren 
= _ einfache Cockpiteinrichtung 


++ +++ 


F6F Hellcat Royal Class Kit 1:48 


HELLCAT 


Der Kit in seinen Bestandteilen 


Alle Fotos Eduard 


sich der tschechische Hersteller wieder einmal 

selbst übertroffen. Aus diesem Bausatz lassen sich 
die Ausführungen F6F-3, F6F-5, F6F-3N, F6F-5N und F6F- 
5K in bis zu neun verschiedenen Farbvarianten verwirk- 
lichen. Die bis obenhin gefüllte Schachtel enthält 330 Bau- 
teile mit fünf Ätzteilrahmen für zwei komplette 
Maschinen, die als F6F-3 und -5 gebaut werden können. 
Die typenspezifischen Oberflächendetails setzen sich 
auch auf den Tragflächen und dem Rumpf fort. Mit be- 
sonderer Sorgfalt führt Eduard die Aufteilung der Bautei- 
le, die Oberflächen mit feinen und vertieften Gravuren, 
die Überlappung der Rumpfbleche und die Stoffimitation 
der Steuerflächen aus. Die beiliegenden Ätzteile für die 
Fahrwerkschächte und Gun Bays lassen eine zusätzliche 
Detaillierung zum normalen Hellcat-Kit von Eduard zu. 
Ebenso bestechen die Motoren aus Resin durch ihre sehr 
feinen Details und sind mit den Resinreifen für alle späte- 
ren F6F-3 und die F6F-5 eine große Bereicherung für die 
fertigen Modelle. Wir bedanken uns bei der Firma Eduard 
für die freundliche Überlassung des Musters. 
OTHMAR HELLINGER 


M it dem neuesten Royal Class Kit der F6F Hellcat hat 


, Mm VE Un a 


ac Pr Var a rat 


Die fertig gebaute F6F-5N von Eduard in 1:48 


sl AZ Gs 
LINKS Resinmotoren; MITTE Checklistenplakette; RECHTS Farbige Ätzteile für das Cockpit 
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E MODELLBAU-NEWS 


|: B-L7F Mem 
phis Belle« in 1:8. 
Wieder einmal hat der 
Hersteller seine Flying 
Fortress in einer 
berühmten Aufmachung 
auf den Markt ge- 
bracht. Der Bausatz - 

besteht aus 107 in grünem und transparen- 
tem Plastik gefertigten Teilen, die mit erhabe- 
nen Gravuren versehen sind. Mit den Decals 
lassen sich zwei USAAF Maschinen darstellen. 
Preis: 26,99 €. 


Italeri/Faller: Douglas 
SBD-5 Dauntless in 
1:48. Die italienische 
Firma bringt den bereits 
vor Jahren bei Accurate 
Miniatures erschienen 
Kit des berühmten 
Sturzbombers in neuer 
Aufmachung und mit tollen Decals heraus. Die 
122 Teile des Bausatzes sind in grauem und 
transparentem Kunststoff gespritzt. Es können 
insgesamt fünf Flugzeugvarianten dargestellt 
werden. Preis: 36,49 € 


Bronco Models/Aca- 


demy Deutschland: 

Piper Cub L4H »Rosie 

the Rocketer« in 1:35. 

Für die Liebhaber des 
Militärfahrzeugmaßsta- á 

bes hat der chinesische BO 

Hersteller eine interessante Variante des 
Flugzeuges herausgebracht. Die 137 Kunst- 
stoffteile sind in olivgrün gehalten mit sehr 
schönen Klarsichtfenstern. Die sehr gut 
dargestellte Stoffoberfläche fällt ins Auge, 
Atzteile für die Einstiegsklappe liegen bei und 
der Motor ist hervorragend nachgebildet. 
Preis: 45,99 € 


Hasegawa/Faller: 
Kawasaki Ki45Kai Tei 
Toryu (Nick) in 1:48. Die 
Japaner bringen nun die 
Ki45 einzeln in gewohnt X 
hervorragender Qualität 1 | 
mit 162 Teilen, die grau und transparent 

gehalten sind. Mit den sehr guten Decals 

können zwei Flugzeuge der japanischen 
‚Armeeluftstreitkräfte gebaut werden. 

Preis: 46,99 € 


Eduard: Messerschmitt JEKTA 
Bf 110D in 1/48. Der 
Kit besteht aus 342 
grauen und transparen- 
ten Plastikteilen, dazu 
kommen noch Atzteile, 
Kanzelabdeckungen für 
die Bemalung, ein 
umfangreicher Abziehbilderbogen und eine 
ausführliche, farbige Bauanleitung. Der Kit 
besticht durch seine feine, vertieft gravierte 
Oberfläche und den vielen Kleinteilen. Es 
können fünf Varianten gebaut werden. 

Preis ca. 40,- €. 
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Lesen Sie noch oder 
samm eln Sie schon? 


Diese hochwertige 
Acıyl-Sammelkassette hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben zu 
ordnen. In jede Kassette 

passt ein kompletter Jahrgang. 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, 
€[D] 16,95 € [A] 16,95/5Fr. 32,50 


5 Acryl-Kassetten 

zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001, 

€ [D] 74,95 € [A] 74,95/ Fr. 135,00 


SE Blohm & Voss Bv 238 Mu 


Die Geschichte der Blohm & 
Voss Bv 238. | 
weltweit größte 
wird in dieser umf 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt 

Viele bisher völlig unbekann- 
te Details dieses Flugzeugrie- 
sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos belegt, 
sowie durch einzigartige und 
spannende Zeitzeugenberich- 
| te untermauert werden. 

| Die „zufällige“ Vernichtung 
| am 24. April 1945 zwischen | 
I 14:30 und 14:40 Uhr, der 
| auf dem Schaalsee liegen- 
| 


den By 238 VI, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 
Originaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439. 
| RCAF de , wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der 
| Anwohner paraleli geschildert werden. Das Ganze liest sich 
| spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ein- 
zigartige Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUFT- 
| FÄHRT History“, wodurch un 


x und Zuga | 

geselen " www.flugzeugclassic.de Werden kurz Im Ana E EI, 8 | 

siejetzt! » Telefon 0180-532 16 17 uns erhältlich (62, 130 Sellen und 219 Abbildungenzviele in | 
zu (&4 Cent/Minute von 8-18 h) rbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht) 

LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 | 

FLUGZEUG CLASSIC [Lesers ervide) Tee. ee e u] 


flugzeug-classic 


Signierte 
Ausgabe! 


45,00 € 


H. Kube 


Weiselerstr. 72 


Ber 35510 Butzbach 
Von der Me 109 zur Me 262 Tel. 06033 5332 


wi 
Erinnerungen an i 
die Luftkämpfe beim e-mail: 


Jagdgeschwader 5 und 7| 


PA -J 
" p! . . 
È% kube.devries@t-online.de 


Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung 


BÜCHER & FOTOS 


Zivil- und Militärluftfahrt 
KATALOG PLUS FARBFOTO 
— GRATIS - 

Gregor R. Heinrichs 
Postfach 11 12 + 41837 Wegberg 
www.heinrichs-aviation.de 


Telefon 0 24 34/54 87 


Tel.: 0 89 13 06 99-770 - Fax: 0 89 13 06 99-700 - E-Mail: anzeigen@verlagshaus.de 


Scheuer & Strüver GmbH NEU! 512 Seiten! 


Sorbenstraße 22 Katalog 2008/2009 
20537 Hamburg e nur 4,95 €* 
Tel. 040-696579-0 eo ee 


Lu sten 
Ee 


mail@moduni.de IHR MODELLBAU-UNIVERSUM Weir auf Anfrage 


Ss, Traudl’s 


Iemiodellbenfachgesch Buy » Model con" 
x das Plastikmodellbaufachgeschäft s 
„N 
SESS Mannertstraße 22 - 80997 München A m y 
N Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 
BAM GmbH 
ETP bortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme Mail: info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 
Tel./Fax: 06 /| Mi TAU * täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 en 
wë EE 


erlin-Prenz.Berg *“ d 
DZ "`" sseigtagal | V Zk]kmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 


Vakanz? PE em 
AED Fertigmodelle 


Ltr Vreden ugzeuge Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 


Tel (0)2564-6922 S det weiterhin 
Convair CV-440 T Raumfahrt Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 


Metropolitan dr verschiedene Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 
LUFTHANSA Materialien 
[in Holz 1:65 Da 139€ ` ege 


Kanne) RECARO SITZ STUDIO 
WWW., Maßstäbe von 

| AIR-AN E Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 


EU A show-Fotokalender www, volkmer-bremen.de 
Steuerknüppel 2009 


Flugzeugteile cb 
Format A-3 19,50 € 


N ease Ge 
ERPINIAS 


Wir führen Plastikmodellbausitze in den Maßstüben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


| Geschenkideen aus Bestellung: 06039-5858 


s Sammlungsauflösung » www.airshow-videos.de 


www.jet-aeroparts.de 


see 
Italenie D 
Revell 
z Helier 
Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 Airfix 
Reproduktionen von Flugzeu Motoren- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- Bilek 
Anleitungen, Ersatzteillisten, Bedienungsvorschrift Luftschrauben-Anlagen, == 
Montage- und Reparaturanlei Ausrüstungsgerätelisten, FI-Nummeı 
f 
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OBEN Für Fachleute 
angeblich Film- 
tricks, jedoch ganz 
real geflogene 
Flugkunst: Udets 
Flamingo zirkelt 
sich für »Die weiße 
Hölle vom Piz Palü« 
durch die Schwei- 
zer Bergwelt 


UDETS KINO, TEIL i. 


/ 
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Ernst Udet, der den Ersten Weltkrieg als erfolgreichster 
deutscher Jagdflieger überlebt hat, gefällt die quirlige 

Welt des Films, und er lässt sich nie lange bitten, wenn 
ihm ein Filmprojekt angetragen wird. Bis 1935 stellt er 
sich in den Dienst des Kinos - und hat selbst wohl den 


größten Spaß dabei 


Pus 


WE: Wer ` mme mem me wen m 


or 
er 


chon Mitte der 1920er Jahre waren 

die »bewegten Bilder« auf Ernst 

Udet, den wohl populärsten deut- 
schen Piloten jener Jahre, aufmerksam ge- 
worden. Es entstand ein Kurzfilm mit 
dem Titel »Die Kunst des Fliegens«, und 
auch sein Zugspitzabenteuer von 1927, als 
er sich mit einem Gleiter vom Schneefer- 
ner Gletscher ins Nichts katapultieren 
ließ, ist auf Film festgehalten worden. 

Mit dem Spielfilm kommt Udet in Kon- 
takt, als der bereits renommierte Bergfilm- 
Regisseur Arnold Fanck einen versierten 
Piloten für sein neues Projekt benötigt. 
Drei Filme wird Udet schließlich unter 
seiner Regie drehen. Der erste: »Die wei- 
ße Hölle vom Piz Palü« von 1929, ein 
Stummfilm, der ein paar Jahre später in ei- 
ner gekürzten Tonfassung herauskommt. 

Die schwerblütigen, deutschen Bergfil- 
me werden heute gern als »senkrechte 
Western« bewitzelt, weil die Deutschen 
nun mal keine Prärien haben, in denen sie 
sich bewähren können... Fancks schrulli- 
ge, schlicht gestrickte Plots sind stets 
schnell erzählt. Sie wirken wie Paraphra- 
sen desselben Themas und lassen der 
überwältigenden Natur allen Raum. 
Hochkarätige Schauspieler hat Fanck da- 
gegen nie benötigt. 

Udet ist dies vermutlich herzlich egal. 
Als »Gelegenheitsschauspieler« kann er 
in der Filmkunst ohnehin nicht punkten - 
sein Darstellertalent ist schlichtweg lau- 


Leni Riefenstahl: Im »Palü«-Film agiert sie noch als Schauspielerin Fotos Dt. Kinemathek 
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sig, und er weiß es sicherlich. Aus diesem 
Grund spielt er künftig immer dieselbe 
Rolle: sich selbst. 

Die abenteuerlichen Umstände, unter 
denen seine drei Fanck-Filme entstehen, 
sind für einen Draufgänger wie ihn ein 
»gefundenes Fressen«. Denn Fanck dreht 
nicht gern im Studio. Er betrachtet die do- 
minante Natur als Bühne und Atelier; aus 
diesem Grund stammen die »Palü«-In- 
nendrehs von dem Stummfilmpionier 
Georg Wilhelm Pabst. Tatsächlich ist 
Fanck der erste deutsche Regisseur, dem 
ernsthaft nachgesagt wird, die Natur sei 
der eigentliche Hauptdarsteller seiner Fil- 
me gewesen. 


»Die weiße Hölle... 

... vom Piz Palü« ist die Geschichte des fa- 
natischen Bergsteigers Johannes Krafft, 
der den Bergtod seiner Frau verschuldet 
hat und jedes Jahr diese Klettertour wie- 
derholt. Er wird sich für das in Bergnot ge- 
ratene Paar Karl und Maria Stern opfern, 
als man sich zu dritt auf den Weg zum Piz 
Palü macht... 

Im Februar 1929 fliegt Udet mit seinem 
populären silber-roten Flamingo D-822 in 
die Schweiz. In der Nähe von St. Moritz, 
im Schnee des Berninamas: läuft 
schon die »Palü«-Produktion; das Film- 
team hat sich in 2900 Metern Höhe ein- 
quartiert. Udet setzt sein Flugzeug auf 
den gefrorenen See von St. Moritz, wo be- 
reits ein Hangar auf ihn wartet. 

Sogleich beginnen die Flugaufnahmen. 
Oft hat Udet den Bergfilmspezialisten , 
Hans Schneeberger an Bord. Mit ihm wird 
Udet in den nächsten Jahren noch viel he- 
rumkommen, und seine Wertschätzung 
für den schweigsamen Kameramann aus 
Tirol ist groß. Bisweilen geht es auf 3300 
Meter hinauf. Am Piz Languard sind 
schwarze Kreuze ausgelegt, die Udet 
drehbuchgerecht anzufliegen hat. 

Das Ergebnis ihrer Mühe ist so über- 
zeugend, dass angeblich selbst Fachleute 
dem fertig geschnittenen Film die Verwen- 
dung von Trickaufnahmen unterstellen. 
Tatsächlich gilt »Die weiße Hölle ...«noch 
heute als Klassiker des Bergfilms, der 
Fanck auch über Deutschlands Grenzen 
hinaus einiges Ansehen verschafft. 

Die weibliche Hauptrolle in »Piz Palü« 
spielt eine Person, die keinen Augenblick 
an ihrer historischen Sendung zweifelt 
und wild entschlossen ist, dies aller Welt 
zu beweisen: Leni Riefenstahl, 27 Jahre alt. 
Von Arnold Fanck wird sie viel lernen und 
schließlich ihren Meister überflügeln... 

Vier Wochen lang startet Udet täglich in 
St. Moritz zu den »Palü«-Dreharbeiten, 
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und jeder Tag bringt ihm neue Erfahrun- 
gen, wie er selbst rückblickend schreibt. Im 
November 1929 läuft der Film in Deutsch- 
land an und erweist sich als Kassenschla- 
ger. Im Frühjahr 1930 beginnen schon die 
Arbeiten für Fancks neues Berg-Abenteuer. 


Stürme über dem Montblanc 

..ist wieder ein unverkennbarer Fanck- 
Film und sein erster (im Studio nachsyn- 
chronisierter) Tonfilm: Der einsame Meteo- 
rologe Hannes versieht seinen Dienst auf 
dem Montblanc und hält per Morsetele- 
graph Kontakt zu der Astronomentochter 
Hella Armstrong (Leni Riefenstahl). Nach 


»Fancks schlicht gestrickte Plots lassen 
der überwältigenden Natur allen Raum« 


einigen dramatischen Verwicklungen 
bricht Hella mit Udet auf, um Hannes aus 
Lebensgefahr zu retten... 

Der Aufwand, um diesen verschwurbel- 
ten Plot mit seiner »belanglosen Hand- 
lung« (laut »Lexikon des internationalen 
Films«) in die Realität umzusetzen, ist sei- 
nerzeit beachtlich. Udet hat bei Klemm ei- 
ne L25 mit 45 PS schwachem Salmson-Mo- 
tor gechartert, Der Pilot und sein Monteur 
Erich Baier holen die Maschine selbst in 
Böblingen ab und überführen sie im April 
nach Innsbruck, wo die Maschine über den 
Wolken gefilmt wird. Das Kameraflugzeug, 
ebenfalls eine Klemm, wird von dem Flie- 
ger Suchocky gesteuert. Hinter der Kamera 
ist wieder der Bergfilm-Profi Schneeberger. 

Fanck und sein Team drehen am Origi- 
nalschauplatz, am Montblanc. Die Flugse- 
quenzen jedoch werden auf dem Tiroler 
Hafelekar im Karwendelgebirge gekurbelt 
- eine kleine »Fälschung«, die in Tirol für 
einigen lokalpatriotischen Wirbel sorgt 

und Fanck in Erklärungsnöte bringt. Doch 


die Logistik spricht sehr für diese Lösung, 
weil der Innsbrucker Flugplatz in der Nä- 
he liegt und das Filmteam mit der Seilbahn 
problemlos zum Drehort gebracht werden 
kann. Ende April sind die Aufnahmen in 
Innsbruck erledigt, es geht weiter nach 
Lausanne in der Schweiz. Mit Skiern und 
Rädern erweist sich die Klemm als vielsei- 
tig verwendbares Kino-Vehikel. 
Fliegerisch bietet diese Produktion im- 
mer wieder Herausforderungen, denen 
Udet nicht widerstehen kann. Seine Glet- 
scherlandung am 26. Mai, nachdem man 
vier Tage im Nebel gewartet hatte, ist einer 
der Höhepunkte des Films — und wie so 
oft, wenn Udet etwas macht, gibt es res- 
pektvolle Schlagzeilen. Einen Monat später 
sind die kniffligen Flugaufnahmen im Kas- 
ten, und für Udet geht es zurück nach Ber- 
lin. Zuhause erwartet ihn die Flugschau- 
Routine. Aber nicht für lange, dann geht es 
wieder los, diesmal nach Afrika... Wird fort- 
‚gesetzt. 


STEFAN BARTMANN 


Ernst Udet, als 
Schauspieler völlig 
unbegabt, stellt 
auf der Leinwand 
stets sich selbst 
dar: ein uner- 
schrockener Pilot, 
der in schier 
auswegloser Situa- 
tion zur Hilfe eilt 
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Q; Das Kino des Arnold Fanck 
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Seit 1913 kurbelt Dr. Arnold Fanck, eigentlich 
Geologe, in der Bergwelt herum. Sein erster 
richtiger Spielfilm Der Berg des Schicksals« 
(1923/24) ist stilbildend für sein künftiges 
Schaffen. Mit diesem Film beginnt die Karriere 
von »Bergfex« Luis Trenker. Fancks nächste 
Produktion »Der heilige Berg« (1925/26) führt 
die vor Ehrgeiz brennende Leni Riefenstahl ins 
deutsche Kino ein — als Schauspielerin. 


Fancks bekannte Spielfilme sind im Vorfeld 
der NS-Jahre entstanden. Ein politisches 
Weltbild ist darin nicht zu erkennen - allenfalls 
ein pathetisches Weihe-Wabern, das die 


Bildgebung des »Dritten Reiches« mitprägen 
wird. In den späten 1930er-Jahren dreht 
Fanck wieder gern weit weg, in Japan und 
Chile. Während des Krieges kommt seine 
Laufbahn ins Stocken. Statt bildersatter 
Bergfilme macht er so genannte »Kulturfilme« 
- etwa über die NS-Bildhacker Arno Breker 
und Joseph Torak. 1973, ein Jahr vor seinern 
Tod in Freiburg i. Br., erscheint Fancks Auto- 
biografie, die schon im prächtigen Titel fast 
alles über diesen Extrem-Regisseur aussagt: 
»Er führte Regie mit Gletschern, Stürmen und 
Lawinen«... sb 


EEE EEEETETTTITT 


Die dunklen Jahre. 
Der Flughafen 
Lübeck-Blankensee 
in den 1930er und 
40er Jahren 

228 Seiten, Softcover, 
über 500 Abbildungen 
sowie drei farbige 
Seitenansichten; 
Eigenverlag (www. 
diedunklenjahre.de); 
1. Auflage 2008; ISBN 
978-3-00025748-3; 
Preis: 19,95 € 


Auch direkt beziehbar 
unter: luebeck- 
blankensee@gmx.de 


US, Naval Air 
Superiority. 
Development 
of shipborne jet 
fighters 1943-1962 


In englischer Sprache 


276 Seiten, gebun- 
den, 341 s/w- und 
Farbfotos; Specialty 
Press; 1. Auflage 
2008; ISBN 978- 
1580071109; 

Preis 35,00 € 


Deutsche Bezugquelle: 


Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 1716, 
85317 Freising; 
sound.buecher@ 
t-online.de; 
www.sound-bm.com 


ALEXANDER STEENBECK 
Flughafen Lübeck im 
Krieg 


Steenbeck hat schon einmal gekonnt über 
Lübeck-Blankensee publiziert, doch nun 
schließt er die ganz große Lücke zum The- 
ma. Denn bisher war kaum bekannt, wie 
umfangreich der Flughafen ins Kriegsge- 
schehen eingebunden war. Chronologisch 
schildert er dessen militärische Nutzung — 
beginnend 1933 mit dem Aufbau des Flie- 
gerhorstes bis zu den letzten Kriegspha- 
sen. Damals wurde der Platz unter ande- 
rem vom KG 200 genutzt oder war mit Me 
262-Nachtjägern (10./NJG 11) sowie mit 
Schulmaschinen, die für die Panzerjagd 
vorgesehenen waren, belegt. Die Luft- 
fahrtindustrie war zeitweise ebenfalls vor 
Ort, weshalb es Einblicke in die Flugzeug- 
produktion in und um Lübeck (Norddeut- 
sche Dornierwerke) gibt. Mit einbezogen 
sind die Nachbarplätze Travemünde, 
Reinfeld und Büchen/Fitzen. Abgerundet 
wird das fundierte Werk durch den 25-sei- 
tigen Anhang an Verlust- und Flugzeug- 
listen. Die langwierigen Recherchen 
förderten außerdem Hunderte bislang un- 
veröffentlichter Fotos ans Licht. Sie alleine 
rechtfertigen schon den Kauf, auch wenn 
ihre Qualität zwangsweise nicht immer 
optimal ist. Für »Lokalpatrioten« Pflicht, 
darf man das Buch auch jedem anderen 
ans Herz legen! WOLFGANG MÜHLBAUER 


TOMMY H. THOMASON 
Frühe Navy Jets 


Das von Hollywood gern heraufbeschwo- 
rene Top-Gun-Image macht es nur schwer 
vorstellbar, dass es Zeiten gab, in denen 
die US-Marine verzweifelt nach Wegen 
suchte, ihre neuen »Spritsäufer« wenigs- 
tens eine Stunde oben zu halten. Und an 
die Leistungsfähigkeit der Air Force anzu- 
schließen. Thomasons Buch liefert, primär 
chronologisch aufgebaut, einen großarti- 
‚gen Überblick dieser turbulenten Entwick- 
lungsphase der Navy-Jets vom Ende des 
Zweiten Weltkriegs bis hin zum Vietnam- 
konflikt. Ohne die Hintergründe zu ver- 
nachlässigen, widmet er allen damaligen 
Flugzeugmustern den gebührenden Platz 
und zeigt, wie sehr die Technik Design, 
Planung und Einsatztaktik bestimmte. 
Hochwertige Fotos, umfangreiche Tabel- 
len und der leicht verständliche, aber ge- 
haltvolle Text machen diese hervorragend 
gelungene Studie für jeden Interessierten 
zur Pflichtlektüre. WOLFGANG MÜHLBAUER 
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DENNIS R. JENKINS, TONY R. LANDIS 
Prototypen und 
Testflugzeuge 


Obwohl die USA erst recht spät mit der 
Entwicklung von Düsenjägern began- 
nen, überflügelten sie darin bald nach 
Ende des Zweiten Weltkriegs alle ande- 
ren Nationen. Vor dem Hintergrund ato- 
marer Bedrohung, des Koreakonflikts 
und des kalten Krieges entstanden Dut- 
zende Prototypen, die legendäre Century 
Series oder der Aufklärer SR-71. Sie alle 
zeugen von der wohl fruchtbarsten Phase 
amerikanischen Militärflugzeugbaus. Wie 
nicht anders zu erwarten, lässt die vom 
weltbekannten Autorenduo Jenkins und 
Landis vorgelegte Studie keine Wünsche 
offen. Erstklassig anhand zahlreicher Ori- 
ginaldokumente recherchiert, ist sie leicht 
verständlich, aber mit Tiefgang geschrie- 
ben und fantastisch illustriert. Dem Leser 
eröffnen sich alle notwendigen Hirter- 
ünde zu Entwicklung, Bau, Erfolg oder 
Misserfolg einzelner Flugzeugmuster. 
Der größte Teil ist der »goldenen« Jet-Ära 
und ihren zahlreichen Prototypen bis 
zum Ende der 100er-Serie gewidmet, 
doch spannt sich der Bogen bis heute. Ei- 
ne perfekte Synopsis und gleichzeitig ei- 
nes der besten Luftfahrtbücher der letz- 
ten Jahre — ein absolutes Muss für jeden 
interessierten Leser. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


KURT BRAATZ 
Werner Mölders 


Vorbild, Mitwisser oder Täter? Noch nahe- 
zu siebzig Jahre nach seinem Unfalltod 
wirkt sein Leben in politischen Kontrover- 
sen fort, ohne dass es je umfassend und ob- 
jektiv dargestellt worden wäre. Um den 
Soldaten Werner Mölders entbrannte in 
den vergangenen Jahren eine Auseinan- 
dersetzung, die darin mündete, dem JG 74 
der Bundesluftwaffe den Traditionsnamen 
»Mölders« zu entziehen, was äußerst kon- 
trär beurteilt wurde. Er habe das Leben 
von Werner Mölders mit wissenschaftli- 
chen Methoden rekonstruiert, so Kurt 
Braatz. Zuhilfe kamen ihm dabei eine Rei- 
he von bisher verschlossenen Quellen, so- 
dass der Leser wirklich Neues erfährt. Ein 
Urteil über Mölders vermeidet Braatz tun- 
lichst. Aber zur Diskussion über eine Neu- 
bewertung von Werner Mölders hat er mit 
dem vorliegenden Buch einen überaus 
wertvollen Beitrag geleistet. Absolut emp- 
fehlenswert! MARKUS WUNDERLICH 


Experimental & 
Prototype. U.S. Air 
Force Jet Fighters 


In englischer Sprache 


260 Seiten, gebun- 
den, 559 s/w- und 
Farbfotos; Specialty 
Press; 1. Auflage 
2008; ISBN 978- 
1580071116; 

Preis 35,00 € 


Deutsche Bezugquelle: 
Sound Tonträger/ 
Bücher, Postfach 1716, 
85317 Freising; 
sound.buecher@ 
t-online.de; 
www.sound-bm.com 


Werner Möders — 
Die Biographie 

400 Seiten, Hardcover, 
hochwertige‘ Fadenbin- 
dung, zahlreiche s/w- 
Fotos. Verlag neun- 
undzwanzigsechs, 1. 
Auflage 2008. ISBN 
978-3-9811615-3-3. 
Preis 39,80 €. 


Erhältlich im (Fach-) 
Buchhandel, unter 
www.neunundzwan 
zigsechs.de oder beim 
Neunundzwanzig- 
Sechs Verlag, 
Postfach 1132, 
85360 Moosburg 
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HI Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2009 AIR S 

21./23./24. Mai 

Sonderlandeplatz Pattonville 
Deutsch land, (Ludwigsburg), Flugplatzfest, 
Österreich www.fliegerfest-kornwestheim.de 
und die Schweiz | 21. - 24. Mai 

Messe Friedrichshafen, 

Klassikwelt-Bodensee, 

www.klassikweltbodensee.de Sevenship-Formation F-86 über Lechfeld, 1963 
APRU = Rune 
2.-5. April 20. Juni ` 
Flughafen und Messe Fliegerhorst Laage, Familientag des | Brandensteinsebene, Airshow 2009, | 25./26. Juli 
Friedrichshafen, Aero Jagdgeschwader 73 »Steinhoff« www.edac.de ‚Army Airfield Bamberg, Großes 
Friedrichshafen, Messe für sowie fünf Jahre Eurofighter, h Oldtimertreffen des Aeroclub- 
allgemeine Luftfahrt mit Airshow, www.jetjournal.net/content/view/ 17. - 19. Juli Bamberg zum 100;ährigen Flugplatz- 
www.aero-friedrichshafen.de 5301/198/lang.de Verkehrslandeplatz Tannheim, Tann- Jubiläum, www.aeroclub-bamberg.de 

kosh Fly-in 2009, www.tannkosh.de 

18. April 26./27. Juni 25./26. Juli 
Technik-Museum Speyer, Fliegerhorst Zeltweg, Österreich, 19.-27. Juli Sonderlandeplatz Achmer, 
26. Internationale Flugzeug- Airpower 2009 Verkehrslandeplatz Nordhorn- 100 Jahre Osnabrücker Verein 
Veteranen-Teile-Börse, Lingen, Vintage Glider Club Rende- für Luftfahrt, Flugtage, Heiner 
Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 JULI j vous (Vortreffen), Hans Kruse, Berstermann, Tel.: +495412/5525 
bzw. 06341/80906 (ab 18 Uhr), 3. - 5. Juli Tel.: +495907/940223 od. 0171/ | od. +495411/89156, 
E-Mail: pseelinger@t-online.de Verkehrslandeplatz Coburg- 9510900, hans_kruse@arcor.de raberstermann@osnanet.de 
Checkliste Te h ik H k 
Technikmuseum ec. m n 1use u1 1 1 » ugo Jun ei KA 
»Hugo Junkers« 
Kühnauer Straße 161a y p 
06846 Dessau An luftfahrthistorischem Ort digt. Im gewissen Sinne knüpft Lehrschau von 1929 an. Zentrum 


wird das Lebenswerk von Hugo das 1992 gegründete Museum 
Junkers in allen Facetten gewür- damit an die legendäre Junkers- 
de. 0340/6611982 


F 
Technikmuseum- 
Dessau@online.de 
Website: 
www.technikmuseum- 
dessau.de/ 


Öffnungszeiten: 
Montag — Sonntag 
10.00 - 17.00 Uhr 


Eintrittspreise: 
Erwachsene: 2,50 € 
Kinder/Schüler: 1,50 € 
Familien: 7,00 € 


Die Junkers Ju 52/3m, hier noch im Aufbau. Inzwischen ist sie weitge- 
hend fertig Foto Seidel via Kleikamp 
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der Ausstellung ist die 1986 aus 
dem Hartvigvan-See in Norwe- 
gen geborgene Ju 52/3mg4e, die 
seitdem mühsam restauriert wor- 
den ist. Hinzu kommen zahlrei- 
che kleinere Exponate aus der 
ehemaligen Junkers-Produktion 
wie Motoren, Flugzeugteile, Heiz- 
geräte und vieles mehr. Im Au- 
Benbereich sind rund zehn histo- 
rische Flugzeuge aus DDR- und 
Sowjetzeiten ausgestellt, darunter 
eine seltene Jak 28. Ein kleiner 
Museumsladen ist vorhanden 
und Fotografieren erlaubt. 
Hinweis: Die Exponate im Museum 
können gelegentlich wechseln. Wer 
ein bestimmtes Ausstellungsstück 
besichtigen möchte, sollte sich des- 
halb vor der Fahrt erkundigen. 
PETER W. COHAUSZ 


Fotos J.A.N. Luftfahrtdokumentation. 


tisy 


Morane Saulnier MS-760 am Flugtag Fürstenfeldbruck, 1960 


27. Juli - 7. August 
‚Sonderlandeplatz Achmer, Vintage 
Glider Club Rally (Haupttreffen), 
Ulf Ewert, Tel.: +495461/5147, 
ulf.ewert@osnanet.de od. 
info@vgc-deutschland.de 


6. - 9. August 
Rostock/Marienehe, 
Seefliegertreffen zur Hanse Sail, 
www.hansesail.com/Einladung- 
deutsch.106.0.html 


15./16. August 
Flugplatz Dobersberg, Österreich, 
Airshow 2009, www.loab.at 


22./23. August 
Verkehrslandeplatz Bautzen, 
Flugtage, www.flugtage-bautzen.de 


29./30. August 
Flugplatz Dittingen, Schweiz, 
Flugtage 2009, www.flugtage.ch 


4. - 6. September 
Segelfluggelände Kirchheim/ 
Teck, 15. Hahnweide-Oldtimer- 
Fliegertreffen, 
www.oldtimer-hahnweide.de 


7./8. Oktober 
Axalp, Schweiz, Fliegerdemo 


flugzeugclassic.de 01/2009 


Europa 
RE] 


16. Mai 
Texel, Niederlande, Spornrad- und 
Oldtimer Fly-in, www.texelairport.ni 


21.-24. Mai 
Zoersel-Oostmalle, Belgien, 
Treffen der DHC1 Chipmunk- 
Flugzeuge, www.chipmeet.com 


22.-24. Mai 

Prag, Tschechische Republik, 
‚Aero-und Heli-Expo 2009, 
www.expo.aero/prague 


23./24. Mai 

Flughafen Plovdiv, Bulgarien, 
BIAF 09 Airshow, 
www.airshow-bg.com 


24. Mai 

Duxford, Großbritannien, 
Frühjahrs-Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


24. Mai 
Volkel, Niederlande, Airshow, 
www.volkelindewolken.ni 


15. - 21. Juni 

Flughafen Le Bourget, Paris, 
Frankreich, 100 Jahre Paris Airshow, 
www.paris-air-show.com 


27./28. Juni 

Reims, Frankreich, Airshow 

zum 100-jährigen Flugplatzjubiläum, 
www.bal12.air.defense.gouv.fr 


11./12. Juli 

Duxford, Großbritannien, 
Flying Legends Airshow, 
www. duxford.iwm.org.uk 


18./19. Juli 

RAF-Basis Fairford, Großbritannien, 
Royal International Air Tatoo, 
www.airtattoo.com 


1./2. August 


Kecskemet Airbase, Ungarn, 
Airshow, www.repulonap.hu/airshow 


8./9. August 

Ursel Airbase, Belgien, wings & 
wheels, internationale militärhistori- 
sche Show mit vielen Oldtimerflug- 
zeugen, www.wingsandwheels.be 


18. - 23. August 

Flughafen Zhukovsky, 

Moskau, Russland, 19. Internationale 
Luft- und Raumfahrtausstellung 
MAKS 2009, 
www.aviasalon.com/en/maks 


22./23. August 
Roskilde, Dänemark, Airshow, 
www.airshow.dk 


29./30. August 
Radom Airbase, Polen, Airshow, 
www. www. airshow. sp.mil.pl 


29./30. August 
Göteborg, Schweden, Airshow, 
www.aeroseum.se 


5./6. September 

Duxford, Großbritannien, Duxford 
Airshow 2009, 

www. duxford.iwm.org.uk 


20. September 
Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, 
33. Sanicole Airshow mit 
Teilnahme der Nato-Tigers, 
www.airshow.sanicole.com 


23. September 

Kleine Brogel Airbase, Belgien, 
Spottertag Nato-Tigermeet 2009, 
www.natotigers.org/tigernews/ 
index.php?newsiD=25 


11. Oktober 
Duxford, Großbritannien, Herbst 
Airshow, www. duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


17./18. Januar 

Flughafen Hood, Masterton, 
Neuseeland, Wings over Wairarapa 
Airshow, www.wings.org.nz 


28. - 31. Januar 
Al Ain, Vereinigte Arabische Emirate, 
Airshow, www.alainaerobaticshow.com 


11. - 15. Februar 

Yelahanka Air Force Base, 
Bengaluru, Indien, Aero India 2009, 
www.aeroindia.in 


14./15. März 

Luke Airbase, Arizona, USA, 
Airshow mit USAF Thunderbirds, 
www.lukeservices.com/pdfdocs/ 
Sponsorship/luke_days_op.pdf 


21. - 26. April 
Linder Airport, Lakeland, Florida, 
USA, Sun'n Fun Fly In & Airshow, 
www. sun-nfun.org 


10. - 12. April 

Omaka, Neuseeland, Classic 
Fighters Airshow 2009, www.omaka, 
org.nz/classic-fighters-airshow.htm 


27. Juli - 2. August 

Wittman Field, Oshkosh, Wisconsin, 
USA, EAA Air Venture, die größte Air- 
‚show der Welt, www.airventure.org 


15. - 19. November 
Dubai, Vereinigte Arabische 
Emirate, Dubai Airshow 2609, 
www.dubaiairshow.aero 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuchs oder einer grö- 
Beren Airshon-Reise dienen. Leider gibt es immer 
wieder Terminänderungen oder Absagen, die von 
uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht werden 
‚können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
‚fahrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 

Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so teilen 
Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: Fax: 
0951/42823, eMail: janluftfahrt@aol.com, Ale- 
xander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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Leserbriefe 


Ventilstössel aus der Küche 
10/08 


Seit mehr als zwölf Jahren be- 

schäftige ich mich mit Flieger- 

schicksalen des Zweiten Welt- 

kriegs in der näheren Umgebung 
meines Wohnortes nahe Eisenach, 

jetzt Wartburgkreis. Es geht es um 
Ereignisse, die leider zum Teil bis 
heute noch nicht aufgeklärt sind 
beziehungsweise von denen nur 
ungesicherte Aussagen von Zeit- 
zeugen vorliegen. An Absturzstel- 
len, beispielsweise von Fw 190 mit 
Doppelsternmotoren BMW 801, 
findet man noch viele Teile dieses 
Motors. Ich besitze einige solcher 
Teile, auch Ein- und Auslassventi- 
le. Das abgebildete und beschrie- 
bene Teil ist das Auslassventil 
(eines von 14!) des genann- 
ten Motors. Auch im 

BMW-Flugmotorenwerk 

Eisenach, Dürrer Hof, 

wurden solche Motoren in 
großer Stückzahlen gefertigt. 

Nun zum Ventil selbst: Es ist, im 

Gegensatz zum Einlassventil, ganz aus 
Edelstahl gefertigt, innen hohl und zirka 
zu zwei Drittel mit Natrium illt, wel- 
ches bei Arbeitstemperatur i 


Diese »Hightech«-Sache trägt wesentlich | 


zur Kühlung der Auslassventile bei, da 
diese ja bekanntlich thermisch sehr hoch 
beansprucht werden und nicht selten bei 
Hochleistungsmotoren einfach wegbren- 
nen. Natrium hat eine sechsmal höhere 
Wärmekapazität als Stahl, daher kann das 
Ventil thermisch höher belastet werden. 


des Motorenlaufs ständig geschüttelt 
wird, konnte es so die große Hitze am 
Ventilteller aufnehmen und über den Ven- 
tilschacht an die Ventilführung (Buchse 
aus Bronze beziehungsweise Lagermetall) 
an den Zylinderkopf abführen. Alle ange- 
gebenen Maße sind identisch mit denen 
meiner Ventile, von denen eines die Co- 
dierung 18W311770F1 trägt; der Herstel- 
ler-Code lautet ebenfalls »nuh«. 

Das Einlassventil dieses Motors ist et- 
was schlanker (im Schaft 12 Millimeter), 
hat einen größeren Ventilteller-Durch- 
messer (76 bzw. 79 Millimeter) und ist in 
einem Stück aus Stahl gefertigt, während 
das Auslassventil, wenn man es genau 
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Gefährlicher Inhalt? Der Ventilstössel, 
der als Schnitzelklopfer diente 
Foto Herbert Rauscher 


betrachtet, vermutlich aus drei Teilen 
zusammengesetzt ist. Die Ventilsitze 
für Ein- und Auslassventile sind als 
Edelstahlbuchsen in den Alu-Zylinder 
eingepresst. 

Als Hinweis sei nur am Rande er- 
wähnt, dass die Natriumfüllung sehr 
explosiv ist. Natrium oxidiert an der 
Luft schlagartig, daher muss es immer 
unter einer Sperrflüssigkeit aufbe- 
wahrt werden. Unmittelbar nach dem 
Krieg sind durch Unachtsamkeit und 
Gockelei viele Unfälle beim Zersägen 
durch Jugendliche passiert — »man 
könnte damit herrlich angeln ...«. Re- 
aktionen sind ähnlich wir Karbit 
im Wasser. Über die Herstel- 

lungstechnologie bez 
hungsweise die Füllung der- 
selben mit Natrium ist mir 
nichts bekannt, wäre aber von 
technischer Seite sicherlich sehr 
interessant. 


| 
Ich hoffe ein klein wenig geholfen zu 


haben, das Geheimnis des »Hightech- 
Schnitzelklopfers« zu lüften. 
Wolfgang Vratny, Eckardtshausen 


Flugsimulation 

10/08 

Ich habe mit Interesse Ihren Artikel über 
das MiG-17-Add-on gelesen und habe 
dazu einige Anmerkungen. Ich war von 


| 1963 bis 1965 Soldat bei den NVA-Luft- 
Weil das Natrium durch die Bewegung | 


streitkräften und habe in einer Flugzeug- 
reparaturwerkstatt als Metallflugzeug- 
bauer gedient. Zum Artikel »Höchst 
agiles Spaßpaket«: Es gab keine MiG 17 
UT, also keine doppelsitzige Trainerver- 
sion dieses Flugzeugtyps. Als zweisitzige 
Trainer wurden nur MiG 15 UTI genutzt, 
und natürlich waren diese Trainer von 
beiden Sitzen aus steuerbar, wie jede 
Trainerversion eines Flugzeugtyps. Der 
Unterschied zwischen den Versionen 
MiG 15 UTI und MiG 15 bis war das 
Triebwerk. In der UTI war ein RD-45, der 
Lizenzbau des englischen Radialverdich- 
tertriebwerkes »Nene« von Rolls-Royce 
eingebaut. Die auf den Fotos gezeigten 
Flugzeuge sind nur MiG 17 Glatt, denn 


| 


Ihre Seiten/Album 
11/08 


Ich kann meine Vermutung zwar (lei- 
der) nicht belegen, aber schon beim ers- 
ten Betrachten des Leitwerks der Ma- 
schine auf Seite 79 hatte ich den 
Eindruck, dass der »Hase« die Silhouet- 
te der britischen Insel darstellen soll. 
Dies würde auch in den zeitlichen Kon- 
text passen, da nach dem Westfeldzug 
(kurzfristig) Großbritannien als einziger 
Gegner verblieben war. Ein persönliches 
Abzeichen des Piloten wäre meines Er- 
achtens eher in der Nähe der Kanzel auf- 
gemalt gewesen, aber gewiss nicht un- 
terhalb einer gleich fallenden Bombe. 
Der Redaktion vielen Dank für die inte- 
ressanten und gut recherchierten Berich- 
te— machen Sie bitte weiter so! 

Detlef Christians, per E-Mail 


ihnen fehlt die Wulst am oBeren Rand 
des Triebwerkseinlaufes, die es bei allen 
Flugzeugen der Versionen »F« und«PF« 
gab. Die Version »PF« hatte in der Mitte 
des TW-Einlaufes eine halbkugelartige 
Abdeckung, unter der sich die kleine, 
aber sehr leistungsstarke Radarantenne 
befand. 

Nur die Versionen -F und -PF hatten 
Nachbrennertriebwerke. Keine Version 
der MiG 15 und/oder MiG 17 hatte eine 
Schubumkehranlage. Alle Versionen hat- 
ten jedoch etwa 1,50 m vor dem Ende des 
Schubrohres beidseitig in der Mitte des 
Rumpfes angeordnet je eine Bremsklappe. 
Keiner der Piloten, die die Jagdflugzeuge 
MiG 15 oder MiG 17 flogen, haben sich 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


NVA MIG 17 Screenshot Martin Naß 


über schlechtere Flugeigenschaften des 
Typs MiG ausgesprochen. Im Gegenteil. 
Ich hoffe, mit meinen Zeilen einiges 
zur Aufklärung über diese russischen 
Jagdflugzeuge beigetragen zu haben. 
Reinhard Predel, Königs Wusterhausen 


Klassiker Saab J 29 
9/08 


Mit großem Interesse las ich den Beitrag 
von Wolfgang Mühlbauer über die Saab 
J29. Von den in Österreich geflogenen 30 
Stück J 29 F blieben einige Exemplare er- 
halten. Im Österreichischen Luftfahrtmu- 
seum (ÖLM) Graz-Thalerhof wurde in 
den vergangenen Jahren, nachdem sie 
Jahrzehnte im Freien stand, die »Yellow 
H« (c/n 29541) von den Mitgliedern Wal- 
ter Konecny und Hans Loibner in unzäh- 
ligen Stunden restauriert. Das Ergebnis 
kann sich sehen lassen! Beim Instrumen- 
tenbrett wird versucht, wieder alle Origi- 
nalinstrumente einzubauen. Wer kann 
hier eventuell helfen? Übrigens feiert das 
ÖLM im Jahr 2009 das 30-jährige Beste- 
hen. Infos darüber stehen auf der Home- 
page www.luftfahrtmuseum.at 

Heimo Stadlbauer, Graz 


Saab J 29 in Graz-Thalerh« 
Instrumentenbrett sind willkommen | 
Foto Heimo Stadibauer 


eile fürs 
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Hilfe gesucht 


Vor einiger Zeiterhielt unser norwegisches 
Luftfahrtmuseum in Bodö ein deutsches 
Bodendienstgerät, bei dem es sich nach 
dem Hersteller-Typenschild um ein »Ben- 
zin Hydraulisches Prüfgerät, Bauart Fla- 
der« handelt. Ich nehme an, dass dieses 
Gerät für die Ju 88 benutzt wurde-und da 


| wir gerade dabei sind, eine Ju 88 zu restau- 


rieren, würden wir gerne einige Original- 
Bodendienstgeräte neben dem Flugzeug 
ausstellen. Leider fehlt bei dem Gerät der 
Motor. Der Montageflansch weist einen 
Durchmesser von 25 cm auf und hat acht 
Verbindungsschrauben. Wir würden auch 
gerne wissen, auf welcher Art Gestell/ 
Karre das Gerät montiert war. Wegen des 
hohen Gewichts nehme ich an, dass es ent- 
weder fahrbar war oder von mindestens 
zwei Personen getragen werden musste. 
Wir versuchen bereits seit einiger Zeit Bil- 
der aufzutreiben, die das Gerät im Einsatz 
zeigen, sowie das zugehörige deutsche 
Handbuch. Bisher leider ohne Erfolg. Gibt 
es Leser bei FLUGZEUG CLASSIC, die 
uns bei der Suche nach Motor, Fotos und 
Handbuch helfen können? Manchmal 
kann schon der kleinste Hinweis zu den 
richtigen Leuten führen. Bitte setzen Sie 
sich in Verbindung mit: 
Curator Birger Larsen, 
Norwegian Aviation Museum, 
Email: birger.larsen@luftfart.museum.no 


2 Sieg 


»Benzin Hydraulisches Prüfgerät« von 
Flader. Beachtenswert ist der Motor- 
Montageflansch mit den acht Verbindungs- 
Fotos (2) Birger Larsen 


schrauben 


Das Gerät von der anderen Seite mit ei- 
nem Behälter, der zur Unterbringung von 
Schläuchen, Anschlüssen und vielleicht 
auch Handbüchern gedient haben könnte 


News, »Umzug in den Osten« 
11/08 


| Dieser Artikel war für mich ein kleines 


Wiedersehen: Freitag, den 13. Juni 2008, 
war ich in die Lausitz unterwegs und leg- 
te hinter Dresden eine Pause ein. Auf dem 
Parkplatz stand ein polnischer Sattel- 


schlepper mit der Mirage BA 03 an Bord. , 
Ich sagte noch zu meiner Frau: »Wenn die 
Maschine auf der Dresdener Autobahn un- 
terwegs ist, dann wird sie mit Sicherheit ins 
Museum nach Krakau gebracht«. Und so 
war es auch. Wer sagt, dass Freitag, der 13. 
kein Glückstag ist? Rüdiger Heinze, Hanau 


OBEN FLUGZEUG- 
CLASSIC-Leser 
Rüdiger Heinze 
fotografierte die 
Mirage, die nach 
Polen ging, auf 
dem Rastplatz 


d. Red. 


Nachtrag zum Beitrag »Ein »Schlawiener« 
in New Orleans«: Die Aufnahmen im D-Day 
Museum stammen von Daniel Becnel. 
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AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Über die genauen Umstände des 
j|, tandeunfalls, an dem diese Ju 88 

und möglicherweise die zweite 
Ju 88 im Hintergrund beteiligt waren, ist 
nichts bekannt. Trotzdem liefert das Foto 
einige interessante Details. Am Bug ist 
das Wappen der I. Gruppe des KG 30 
»Adler« zu erkennen, während sich an der 
Motorverkleidung das Staffelwappen 
befindet (ein »Chamberlain«-Stockschirm 
gesehen durch ein Visier). Diese Wappen 
befanden sich üblicherweise auf beiden 
Seiten des Flugzeugs. Beachtenswert ist 
der Schlitten unter den Motorgondeln, mit 
deren Hilfe die Maschine nach dem Unfall 
weggezogen werden konnte. Eine ausge- 
zeichnete Vorlage für Diorama-Experten! 


ie meisten der Fotos scheinen an- 
lässlich eines »Tages der Luftwaf- 
fe« aufgenommen worden zu sein. 
Leider sind weder Ort noch genaues Da- 
tum bekannt, an denen sie entstanden. 
Allerdings bedeutet die Anwesenheit ei- 
nes MiG-Jägers und einer Messerschmitt 
Bf 109, dass die Aufnahmen nach dem 
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e 


Schätze in Farbe 


Werner. Bischler, Mitverfasser des kürzlich erschienenen Buches »50 Jahre 
Jagdbombergeschwader 32«, schickte uns diese interessante Auswahl selte- 
ner Farbfotos. Aufgenommen hat sie sein Vater, Hauptfeldwebel Hermann 
Bischler, Bordfunker bei der Luftwaffe. Bischler war anfangs bei der (LAG 
255 in Leipheim, wo er auf Do 17E flog. Er blieb auch noch einige Zeit bei 
dieser Einheit, nachdem diese am 1. Mai 1939 in Königgrätz in Ill.,/KG 77 
umbenannt worden war. Während des Polenfeldzugs wurde er schwer verletzt 
und war bis Kriegsende bei verschiedenen Luftnachrichteneinheiten zum 


Bodendienst abgestellt 


Einmarsch in die Sowjetunion im Juni 
1941, jedoch noch vor Mai 1942, als diese 
Bf 109 in Finnland registriert wurde, ent- 
standen sein müssen. Darüber hinaus 
dürfte die Bilder zweier Segelflugzeuge 
aus dem Luftgau VII (Süddeutschland) 
die Ansicht stützen, dass die Fotos ver- 
mutlich in oder nahe Erdings aufgenom- 


men wurden. Leser, die weitere Einzelhei- 
ten beitragen oder den Fliegerhorst an- 
hand der abgebildeten Gebäude sicher 
identifizieren können, werden gebeten, 
sich mit der Redaktion in Verbindung zu 
setzen. 


JOHN K. GIBBS 


[ 1 Oberteldwebel 

U Hermann Bischler 
vor der zweiten Ju 88, 
die auf dem Bild Seite 
76 zu sehen ist. Die 
geplatzten Reifen 

lassen vermuten, dass 
sie in den Unfall mit der 
bauchgelandeten Ju 88 
verwickelt gewesen sein 
könnte. Ihre roten 
Propellernaben legen 
nahe, dass sie zum KG 
30 gehörte, doch es 
fehlt jeglicher Hinweis 
auf ein Verbandsem- 
blem, das dieses bestä- 
tigen würde 


BS 


N) Die Ju 52, D-TMBT, war ursprünglich an die Fallschirm- 
schule 1 in Stendahl ausgeliefert worden und wurde 
später zum Sanitätsflugzeug umgerüstet, als es zu der in Sten- 
dahl aufgestellten Sanitätsbereitschaft 7 kam. Als Sanitätsver- 
sion konnte die Ju 52 bis zu acht Verwundete auf Einheitstragen 


sowie spezielle Behälter für medizinisches Gerät aufnehmen. Um 
die Ju 52 als »zivil« zu kennzeichnen, wurde ihrem Stammkenn- 
zeichen TMBZ einfach ein »D« vorangestellt. Von der D-TMBT ist 
auch bekannt, dass sie an der Invasion Dänemarks und Norwe- 
Sens im April 1940 beteiligt war 
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dëng che 


Von den am »Tag der Luftwaffe« aufgenommenen sie bei einem Landeunfall als Folge eines Motorschadens zu # 


Fotos ist dieses wahrscheinlich eines der interessan- 55 Prozent beschädigt, als sie von Petsamo aus für die 
D testen. Es zeigt die Bf 109 F-4/Trop, Werknr.10124, Stkz. 6./JG 5 flog. Beim genaueren Betrachten des Originaldias 
CD+LR, eine von etwa 40 F-4/Trop, die das JG 5 im Som- zeigt sich, dass die Oberseite der Maschine in RLM 79 


5 mer 1942 erhielt. Nach den Aufzeichnungen hat sie am 31. »Sand« und die Unterseite in RLM 78 »Grau« gehalten war 
Mai 1942 Pori in Finnland passiert. Am 2. Juli 1942 wurde 


CR E ehr d Ste GE 


Auffallend unter den ausgestellten Luftwaffenflugzeugen Angehörige der Luftwaffe in aller Eile einen etwas schief gerate- 
war das relativ vollständige Wrack einer ganz in Grün nen Sowjetstern am Rumpf der Maschine angebracht 
gehaltenen sowjetischen MiG 3. Für die Ausstellung hatten 
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Grunau Baby UR 
N Van und die Hirth 


ü ider 
it Sitz in München. Leit 
Es die Kennzeichen keine Lë 
Auskunft darüber, weg dë 
hule sie angehörten. ID _ 
JEC ere sind unterschied 
lich markiert 


En weiteres Mädchen für alles, besonders unter den Ver- 
f- bindungsflugzeugen der Luftwaffe, war die Bf 108 Taifun. 
Außer dass sie noch sehr neu aussieht, ist nichts über die 
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VE+LN bekannt. Der helle Farbton des Trittbereichs auf der 
linken Tragfläche rührt von einer Abdeckung her 


IHRE SEITEN Album 


Überreste eines Bristol Blenheim-Bombers der Royal Air 

Force zu sehen sind. Vielleicht waren sie für die Ausstel- 
lung vorgesehen. Die Kennbuchstaben »WV« belegen, dass der 
Bomber zur 18 Squadron gehörte. Der Anstrich auf der Ober- o 
seite in Standard-Dunkelgrün, dunklem Erdton und schwarzer Militä: 
Unterseite (plus Kokarde auf der Flügelunterseite für den Ulitärbordfunkerfchein Land 
Tageinsatz) aus der Zeit kurz nach Kriegsbeginn sowie das Nr. ER 
Fehlen der Hoheitsfarben am Seitenleitwerk lassen vermuten, für 
dass die Maschine Ende 1939/Anfang 1940 abgeschossen 
oder aufgegeben wurde geboren 


d 
/ Ein interessanter Anblick »hinter der Halen, wo die 


eintritt: 
Truppenteil; 


Diba 


NNE befördert 


am 


Ze Bischlers am 


I 
Hi 
1. Januar 1939 in PR 


IE 
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N Nach dem deutschen Einmarsch in die Tschechoslowakei stellt. Ein wichtiges Erkennungsmerkmal der E.39 ist, dass die 
1939 übernahm die Luftwaffe einige Praga E.39-Schuldop- Spannweite des Oberflügels geringer ist als die des Unterflügels. 
peldecker. Dieses Exemplar, Stkz. BL+CA, Werknr. 09, von einer Die Radnaben sind gelb 

nicht bekannten A/B-Schule war am »Tag der Luftwaffe« ausge- 


x Schöne Aufnahme einer He 111 beim Rollen. Die He 111 bieten eingesetzt. Trotz des Stammkennzeichens VA+CJ ist 
war ein Arbeitspferd der Luftwaffe und wurde während des nichts über die Einheitszugehörigkeit der Maschine bekannt 
gesamten Krieges in den verschiedensten Rollen und Kriegsge- 
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ASSIC erscheint am 14.1.2009 


Die Junkers Ju 88 war eines der 
Standard-Kampfflugzeuge der 
Luftwaffe und zeichnete sich im 
Laufe des Krieges durch seine 
äußerst vielseitige Verwendbar- 
keit aus. Auch gehörte sie mit 
rund 15000 Exemplaren zu den 
meistgebauten Flugzeugen des 
Zweiten Weltkriegs 


BACKGROUND 


FLUGZEUG CLASSIC-Mitarbeiter Lino von 
Gartzen ist auf ein Fotoalbum aus Privatbe- 
sitz mit den sensationellen und teilweise 
noch unveröffentlichten Bildern gestoßen: Zu 
sehen ist die komplette Bergung einer P-47 
im Winter 1950/51 aus dem Starnberger See. 
Die Maschine war im Juni 1945 abgestürzt. 
Alles über das Unglück und die spektakulä- 
re Aktion! 


Das wahrscheinlich billigste Flugzeug-Instrument: 
der konkurrenziose Wollfaden 


nicht ohne: Ein Fahrtmesser kostet etwa 

300 Euro, beim Variometer ist man ab rund 
450 Euro dabei und ein Höhenmesser schlägt mit 
gut 700 Euro zu Buche. Und dennoch gibt es eine 
‚Anzeige, die unschlagbar billig und äußerst effektiv 
ist: den Wollfaden, Materialwert ein paar Cent. Auf- 
geklebt auf die Cockpithaube des Segelfliegers 
wird der etwa zehn Zentimeter lange Faden zum 
unverzichtbaren Strömungsanzeiger und ist nicht 
mit Gold aufzuwiegen. 

Moment mal, sind denn Luftfahrzeuge ohne Mo- 
tor überhaupt »ernstzunehmende« Flugzeuge? Und 
ob! Abgesehen davon, dass schon 14-Jährige mit 
dem Segelfliegen anfangen dürfen, erlernt man auf 
den Gleitern Fertigkeiten, wie die Spornradlandung 
und beim Kurvenflug die exakte Koordination von 
Quer- und Seitenruder. Das setzt eine präzise 
Hand- und Fußarbeit des Piloten voraus. Denn wer- 
den beide Ruder nicht aufeinander abgestimmt an- 
‚gesteuert, »schiebt« das Flugzeug: Es wird nicht 


D: Standard-Instrumentierung im Cockpit ist 


mehr frontal, sondern seitlich angeströmt, der Luft- 


Widerstand erhöht sich. Diese Nachlässigkeit rächt 
sich bitter, das Segelflugzeug verliert Fahrt und 
sinkt stark; es gibt keine Luftschraube, die diese 
Schlamperei wieder wettmacht. 

Und hier kommt der Wollfaden ins Spiel: Wie eine 
Fahne zeigt er ganz genau an, woher die Luftströ- 
mung kommt. Ist er in der Mitte, ist alles okay. Zeigt 
der Faden nach links, muss der Pilot diesen »schrä- 
gen« Schiebeflug korrigieren, indem er entweder 
rechts ins Seitenruderpedal tritt oder mit einem lin- 
ken Steuerknüppelausschlag mehr Querruder gibt. 
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Fast wie Lametta: Mit Wollfäden auf der Flügel- 
oberfläche wurde der Strömungsverlauf auf die- 
ser Me 210 - hier im Anflug auf Augsburg - 
untersucht Foto Messerschmitt-Stiftung 


Wichtigstes und billigstes 
Instrument für Segelflug- 
piloten: der Wollfaden 
(siehe auf der Haube 
links oben) 

Foto Sandra Walther 


Die Billiganzeige nutzten übrigens schon in den 
1940er-Jahren die Ingenieure bei Messerschmitt: 
Sie beklebten eine Me 210 mit Wollfäden, um den 
Strömungsverlauf an der Flügeloberseite während 
verschiedener Flugzustände zu überprüfen. 

Aurel Butz 
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flugzeuge 


Noea bienen 


Das große Buch der 


VERKEHRS- 
FLUGHÄFEN 


Der Flughafen im Herzen Berlins 


Der herausragend bebilderte Klassiker für 
alle Luftfahrtfans in einer generalüber- 
holten Neuausgabe - noch konkreter, 
noch informativer und wieder topaktuell. 


Achim Figgen, 
Brigitte Rothfischer, Dietmar Plath 
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Ein Bildband als fantastisch fotografierte 
und kompetent geschriebene Hommage 
an die einzigartige Faszination der 
Flughäfen dieser Welt. 


Brigitte Rothfischer, Dietmar Plath 
Das große Buch der Verkehrsflughäfen 
168 Seiten, ca. 200 Abb., 

22,3 X 26,5 cm, 

Hardcover 
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€ [A] 30,80/SFr. 49,90 


Berlin-Tempelhof, die »Mutter aller 
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»Air Desaster« von den Anfängen der 
Luftfahrt bis heute - hier werden sie 
fundiert analysiert, packend beschrie- 
ben und mit spektakulärem 
Bildmaterial dokumentiert. 


AIR DESASTER 


Katastrophen 
der Luftfahrtgeschichte 
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Alles, was Hubschrauber so faszinie- 
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Flugmanöver, Einsatzzwecke. 
Natürlich mit spektakulären Bildern! 
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Helmut Mauch 
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e, 160 Seiten, ca. 220 Abb., 
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